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ALUKSI 
Tieliikenteen kehittyminen ja ajoneuvokannan kasvu ovat luoneet entistä 
paremmat edellytykset elinkeinoelämän kehittämiseen ja tarjonneet 
entistä paremmat mandollisuudet matkailuun ynnä muuhun liikkumiseen. 
Myönteisten vaikutusten ohella liikenteestä on kuitenkin syntynyt 
haittavaikutuksia ympäristö lIe. Kyseiset haitat ovat yleensä suurim-
millaan kaupungeissa ja muilla taajaan asutuilla alueilla, missä ajo-
neuvoliikenteen määrä on suurimmillaan. Liikennesuoritteen yleisesti 
kasvaessa kyseiset ongelmat ovat alkaneet esiintyä jossain määrin 
myös yleisillä teillä. Tämä on antanut TVH:lle aiheen harkita tie-
liikenteen ympäristöhaittojen seurannan järjestämistä. Pyrkimyksenä 
on entistä tarkempien tietojen hankkiminen sekä tienpitoa koskevien 
päätöksien että laitoksen ko. päätöksiä koskevien kannanottojen pohjaksi. 
Tässä tarkoituksessa TVH on suorituttanut käsillä olevan työn. 
Työn tarkoituksena on ollut selvittää yleisten teiden tieliikenteen 
ympäristöhaittojen seurannan tarvetta ja laatia suunnitelma seuran-
nan järjestämisestä tarvetta vastaavasti. Tavoitteena on ollut palvella 
tielaitosta oman toimintansa suunnittelussa ja laajentaa käytettävissä 
olevaa tietopohjaa. 
Työ on tehty tie- ja vesirakennushallituksen käyttöosaston liikenne- 
toimiston toimeksiannosta Kehittämistoimisto Oy ERG Ab:ssä. Tilaajan 
yhdysmiehenä on toiminut dipl.ins. Teuvo Puttonen avustajanaan työn 
alkuvaiheessa dipl.ins. Raimo Niemelä ja loppuvaiheessa dipl.ins. Seppo 
Sarjamo. Työn valvontaan on osallistunut myös liikennetoimiston 
päällikkö, yli-insinööri Kiriil Härkänen. Konsultin yhdysmiehenä ja 
työn suorittajana on toiminut dipl.ins. Jorma Vakkuri, SNIL. Työn 
aikana on saatu arvokasta apua aineiston kokoamisessa TVH:n 
kirjastosta. Työn alkuvaiheessa haastateltiin yli 20 tielaitoksen 
edustajaa ja neuvoteltiin useiden ulkopuolisten asiantuntijoiden kanssa. 
Toimenpidevaihtoehtojen selvittyä pyydettiin lausunnot TVH:n osastoilta 
ja tiepiireiltä. Saadun palautteen perusteella tehtiin lopulliset ehdotukset. 
TIIVISTELMÄ 
T A U ST A 
Perinteisesti tieliikenteen ympäristöhaittojen torjuntaan on kiinnitetty 
huomiota vain normaalina osana tielaitoksen toimintaa ottamalla se 
huomioon eräänä toimintaan vaikuttavana tekijänä. Erikoistoimen-
piteisiin on ryhdytty ennemminkin teiden rakentamisen ja kunnossa- 
pidon ympäristäongelmien vuoksi kuin itse liikenteen haittojen vuoksi. 
Muutosta käytännössä osoittavat viimeaikaiset tietoimituksissa määrä-
tyt korvaukset melu- ja epäpuhtaushaitoista kiinteistön arvon alen-
nuksesta johtuen. Kuluvana vuonna voimaantullut tielain muutos edel-
lyttää mm., että "tie on sijoitettava ja tehtävä siten, että tien ja 
liikenteen ympäristölle aiheuttamat haitat jäävät mandollisimman vä-
häisiksi . Säädös selkiyttää tilannetta uusien teiden osalta. Vanhojen 
teiden tieliikennehaittojen torjuntaa ei ole lailla osoitettu tielaitoksen 
velvollisuudeksi. 
Elinkeinohallitus, lääkintöhallitus ja maatilahallitus ovat antaneet vast-
ikään suosituksen "moottoriajoneuvoliikenteestä viljelykasveihin sekä 
luonnonvaraisiin marjoihin ja sieniin aiheutuvien epäpuhtauksien vähen-
tämiseksi". Meluntorjuntatoimikunta valmistelee ao. lainsäädäntöä. 
Ilmansuojelulaki on "loppusuoralla". 
On nähtävissä, että tielaitokselle tulee yhä useammin tarvetta tietyllä 
toimitusajalla lausua oma perusteltu käsityksensä mistä tahansa tie-
liikenteen ympäristöhaittaa koskevasta kysymyksestä. 
OLENNAISIN TIELIIKENTEEN YMPÄRISTÖHAITOISTA 
Tietopohja tieliikenteen ympäristöhaittojen merkityksen arvioimiseksi 
on varsin aukkoinen ja olemassa oleviltaankin osin heikko. Tyypillistä 
tilanteelle on mielipiteenmuodostuksen asenteellisuus luotettavan tieto- 
pohjan puuttuessa. 
T e 1 i i k e n n e m e 1 u 	on tieliikenteen aiheuttamaa haitallista 
ääntä. Haitallisuus perustuu terveydellisiin vaikutuksi in (verenpaineen 
nousu, veren koostumuksen muutokset, hormonierityksen häiriöt yms.), 
toimintahäiriöihin ennen muuta unen häiriintymiseen ja suorituskyky- 
häiriöihin, viihtyvyysongelmiin ja taloudellisiin haittavaikutuksiin, 
kuten kiinteistön arvon alennukseen. Huomattava osa väestöstä (useita 
kymmeniä prosentteja, karkeasti noin puolet) kokee liikennemelun 
merkittäväksi häiriötekijäksi. Se aiheuttaa unihäiriöitä noin 600.000 
suomalaiselle. Yleisten teiden tieliikennemelun osuus on tästä suuruus-
luokkaa noin 100.000 henkilöä. Maksuvalmiuden perusteella arvioituna 
suomalaiset painottivat 1970-luvun alkupuolella esim. jalankulun tur -
vallisuuden kohentamista noin kolminkertaisella voimalla verrattuna 
liikennemelun torjuntaan. Selvästi tätä vähemmälle painotukselle 
jäivät kuitenkin esim. työmatkan kokonaisajan lyhentäminen. Melu- 
haittaa voidaan kuvata melusta kärsimään joutuvien määrällä. Melu- 
tasot voidaan määrittää joko laskennallisesti tai mittauksin. Suhtautu-
mista meluhaittaan voidaan selvittää kysely- ja haastattelututk imuksin. 
Tieliikenteen päästähaitan aiheuttavat pakokaasut 
ja liikenteen tieltä irrottamat ainekset. Tiesuotasta ei ole todettu 
aiheutuneen terveydellistä haittaa. Pakokaasupäästöt on vain eräs 
terveysriskejä aiheuttavista ilman epäpuhtausryhmistä. Pääosan mm. 
perimän muutoksia ja syöpäriskiä aiheuttavien hiukkassidoksisten 
aineiden annoksesta tupakoitsijan kanssa asuva tai työskentelevä saa 
tupakansavusta. Liikenne on päälähde lyijy- ja häkäaltistuksille, typen 
oksidien ja yksinkertaisten hiilivetyjen altistuksille. Ilmeisimmät 
terveysriskit ovat akuutit ja eräät krooniset keuhkosairaudet (kuten 
keuhkoastma), syöpä, perimän muutokset, sikiövauriot, hemogiobiini-
synteesin häiriintyminen ym. Tieliikenteen päästöt aiheuttavat kasvien 
kasvuhäiriöitä ja erilaisia vaurioita. Suolan aiheuttamat kasvillisuus- 
vauriot rajoittuvat yleensä n. 10 metrin päähän tiestä. Lyijyn tiedetään 
estävän siementen itämistä, rajoittavan monien viljelykasvien juurten 
kasvua ja solujakautumista. Ruis on kestävä, mutta vehnä, kaura ja 
ohra ovat arkoja. Tiesuola lisää mandollisesti eläinonnettomuusriskejä 
ja aiheuttaa pinta- ja pohjavesiongelmia. Päästöhaitta näkyy myös 
korroosioriskinä. Käytettävissä olleiden tietojen valossa on ilmeistä, 
että näyttöä tieliikenteen päästöhaitan vakavuudesta on siinä määrin 
saatu, että tehokkaat ennaltaehkäisytoimenpiteet ovat perusteltuja. 
Päästöhaitan määritykseen voidaan kenttämittausten ohella käyttää 
laskennallisia keinoja. 
Tietiikenteen 	muita 	ympäristöhäiriöitä ovat 
liikenteen jakava vaikutus, vaarallisten aineiden kuljetusten onnettomuus-
riskit, tieliikenteen jätehuoltohäiriöt, tieliikenteen maisemalliset 
haitat ja tärinä. 
SEURANNAN JÄRJESTÄMINEN 
Tehty suositus tieli ikenteen ympäristöhaittojen seurannan järjestämi-
sestä tielaitoksessa koskee vuosia 1982 - 84. 
Ehdotuksen mukaan TVH :ssa nimettäisi in vastuuhenkilät koordinoimaan 
laitoksen ympäristöhaittojen seurantatoimintaa. Tiepiirien nimeämät 
yhdyshenkilöt huolehtisivat käytännön toimista ja mittauksista tarpeen 
vaatiessa. 
Meluhaitan seurannan osalta ehdotetaan, että TVH päättäisi melun-
mittausohjelmasta ja melumittausten yhtenäistämisestä. 
Päästöhaitan seurannan osalta ehdotetaan eräitä yhteistoimintajärjes-
telyjä ja sellaisen havaintoaineiston kokoamista kenttäolosuhteissa, 
jonka perusteella voidaan laatia ns. immissioetäisyysfunktiot liikenne- 
määrältään, ajoneuvojakaumaltaan ja nopeusrajoitukseltaan erilaisten 
teiden ympäristöissä. 
Tieliikenteen ympäristöhäiriöiden seurannan osalta esitetään toiminta- 
politiikan täsmennystä ja sen seuraamista sekä liikenteen jakavan 
vaikutuksen selvittämiseksi tehtävää erillistutkimusta. 
Ehdotetun seurannan resurssitarve on arvioitu henkilötyöpanoksen osalta 
perustamisvaiheessa vajaaksi 8 miestyökuukaudeksi ja käyttövaiheessa 
runsaaksi 5 miestyökuukaudeksi vuodessa. Materiaali-yms, kustannusten 
on arvioitu pääomakulujen osalta nousevan 170 000 markkaan ja käyttö- 
ja ylläpitokulujen osalta n. 14 500 markkaan vuodessa. 
Tehostetun seurantatoiminnan ansiosta voidaan odottaa entistä paremmin 
voitavan puuttua tieliikenteen ympäristöhaittojen ennaltaehkäisyyn, 
torjuntaan ja lieventämiseen. 
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K i rjal 1 isuusluettelo 
LIITTEET: 
1. Haastattelut ja lausunnot 
2. Seurantavaihtoehdot 
3. Suositus melumittausten yhtenäistämisestä 
1. TIELIIKENNEMELU YMPÄRISTÖHAITTANA 
1.1 Mitä tieliikennernelu on 
Tieliikennemelu on tieliikenteen aiheuttamaa haitallista ääntä. 
Terve aikuinen kuulee taajuudeltaan 20...20.000 Hz:n äänet, 
joiden äänenpainetaso ylittää 20 jiPa. Aänen fysikaalista voimak-
kuutta osoittaa äänenpainetaso, joka on suhteellinen logaritminen 
suure mittayksikkönä desibeli, dB. Aänen voimakkuus ilmaistaan 
yleensä taajuuspainotettuna äänenpainetasona, tavallisimmin 
ns. A-äänitasona, dB(A). 
Se, onko ääni haitallista eli melua, riippuu paitsi äänen voimak-
kuudesta, sen vaihteluista yms. myös sille alttiiksi joutuvan 
henkilön toimintatilanteesta, tottumuksista, väsyneisyydestä, 
asenteista jne, samoin kuin taustamelusta. Häi riövaikutuksia 
alkaa esiintyä esim. unen saannin häiriintymisenä jo 30...40 dB(A):n 
melussa, keskustelu häiriintyy 60...70 dB(A):n melussa ja kipua 
aiheuttaa 120...130 dB(A):n melu. Myös alle 20 Hz:n eli ns. 
infraäänten, joita ihminen ei voi kuulla, on aiheellisesti epäilty 
olevan haitallisia. 
Henkilöauton kiihdyttäminen aiheuttaa 7,5 m:n etäisyydellä 
75...81 dB(A):n melun. Raskaiden ajoneuvojen melutaso on n. 
10 dB(A) tätä korkeampi. Viallinen äänenvaimennin lisää melutasoa 
n. 6...8 dB(A). Kevyiden ajoneuvojen melutaso on laskenut ja raskaiden 
ajoneuvojen vastaavasti noussut n. 1 dB(A) 3-5 viimevuoden aikana. 
Melutasoissa voi olla jopa 10 dB(A):n eroja renkaiden kuvioinnista 
tai nastoituksesta riippuen. Samaa suuruusluokkaa olevaa vaihtelua 
voivat aiheuttaa tien pinnan laatu ja sää. 
Vaakasuoralla tiellä, ei-absorboivassa ja esteettömässä ympäris-
tössä 10 m:n päässä tien keskiviivasta ja 1,5 m:n korkeudella 
on tasaisen 1 000 ajon/h:n liikennevirran, jossa ei ole raskaita 
ajoneuvoja, melutaso 68 dB(A), kun nopeusrajoitus on 50 km/h. 
Liikennemäärän kaksinkertaistuminen lisää melutasoa 3 dB(A) 
ja etäisyyden kaksinkertaistuminen vastaavasti vähentää sitä 3 dB(A). 
12 Mihin tieliikennemelu vaikuttaa 
1 2.1 Terveydelliset vaikutukset 
Varsinaisia kuulovammoja ei pelkän tieliikennemelun tiedetä 
aiheuttaneen. Sen sijaan sillä on muita fysiologisia ja psyko-
somaattisia vaikutuksia. Näitä ovat: 
- 	verenpaineen nousu (todettu 73...83 dB(A):n tieliikenteen 
melutasossa) 
- 	sydämen syk intätaajuuden nousu 
- 	veren koostumuksen muutokset (esim. rasvahappo- ja 
sokeripitoisuus kasvanut) 
- 	hormonierityksen häiriöt (esim. raskaanaolevien äitien 
veren laktogeenipitoisuuden on todettu Osakan lentomelu-
alueilla olevan muita alhaisempi) 
- 	mahalaukun ja suoliston liikkeiden hidastuminen 
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- 	päänsärky 
- 	pahoinvointi 
- 	väsymys 
- 	hermostuneisuuden lisääntyminen 
- 	huimaus 
- 	lihasvapina ja lihasjännityksen lisääntyminen 
- 	yleensä stressioireet 
- 	syljen erityksen väheneminen, hikoilu yms. 
Suomen yleisten teiden varsilla, taajamien ulkopuolella suhteellisen 
harvoin olosuhteet muodostuvat sellaisiksi, että tieli ikennemelulla 
olisi vakavia terveydellisiä vaikutuksia. Vaikutusten aste riippuu 
tieliikennemelun äänenvoimakkuudesta ja sen vaihteluista sekä 
altistumisajan pituudesta. 
1 22 Toimintahäiriöt 
Unen häiriintymistä alkaa esiintyä melutason ylittäessä 35...40 
dB(A). Nukahtamiseen tarvittava aika pitenee, unen syvyys vähenee 
ja heräämisherkkyys kasvaa. Esim. 43...45 dB(A):n sisämelutaso 
aiheutti heräämistä joka kolmannessa tutkitussa tukholmalais-
taloudessa. Samoin kuin unta melu häiritsee valveillaoloajan lepoa. 
Melun vaikutukset suorituskykyyn ovat sekä myönteisiä että kieltei-
siä. Sopiva melu (ei saa sisältää signaaleja) lisää suorituskykyä 
ja tarkkaavaisuutta, jos vireystila on muutoin alhainen esim. 
työn yksitoikkoisuuden, vuorokauden ajan tms, vuoksi. Kielteisiä 
vaikutuksia ovat näkötarkkuuden heikkeneminen, reaktioajan pitenemi-
nen, virhesuoritusten yleistyminen, keskittymiskyvyn heikkeneminen 
yms. Vaikutukset ovat suurimmat stressaantuneilla ja väsyneillä 
henkilöillä. 
Melun aiheuttamat kommunikointivaikeudet ilmenevät monella eri 
tavalla. Taustamelun ollessa 45...55 dB(A) tutkitut opettajat 
korottivat puheäänensä voimakkuutta yhtä paljon kuin melutaso 
kasvoi. Mitä suuremmaksi melu nousee sitä enemmän kuullun 
ymmärtäminen vaikeutuu. Puhelinkeskustelu on lähes mandoton, 
jos melutaso ylittää 75 dB(A). Radio- ja TV-lähetysten seuraaminen 
vaikeutuu jo huomattavasti alhaisem maIla melutasolla. Em. 
kommunikointivaikeudet ovat suurimmat kuulovammaisilla, vajavaisesti 
kieltä osaavilla ja kehitysvammaisilla. 
Toimintahäiriönä on myös pidettävä sellaista asumisen häiriyty-
mistä, joka johtaa meluhaitan vähentämisen vuoksi epätarkoituksen-
mukaiseen asuintilojen käyttöön ja ilmanvaihdon vaikeutumiseen. 
Meluongelma voi muodostua myös muuttohalukkuutta lisääväksi 
tekijäksi, ainakin meluisilta alueilta muuttavat mainitsivat sen 
muita useammin muuton syyksi. 
1 2.3 Viihtyvyysongelma.t 
Viihtyvyysongelmat ovat tulleet selvimmin esille useissa kysely-ja 
haastattelututkimuksissa. Osatekijöinä ovat monien edellä kuvattujen 
vaikutusten lisäksi erilaiset epämiellyttävyyden ja ärsyyntymisen 
kokemukset, jotka ovat eri ihmisillä erilaisia. Erityisesti äkillisten 
meuhuippujen esiintyminen (vähintään 5 dB(A) yli normaalin 
melutason) ja raskaiden ajoneuvojen suuri osuus aiheuttavat ärtymys-
tä. 
Viranomaisille esitettyjen valitusten lisääntyvä määrä ja niiden 
jyrkentyvä sävy kertovat niinikään viihtyvyysongelmasta. On 
esitetty, että jokaista valittajaa kohti on viisi melusta ärtynyttä. 
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1 2.4 Taloudelliset vaikutukset 
Meluhaitasta ja sen vaikutuksista on sekä välittömiä että välilli- 
siä kuluja useille eri talousyksiköille (esim. sairaanhoitokuluja 
potilaalle, hänen perheelleen, kunnalle ja valtiolle). Kokonais-
arvioita näistä meluhaitan 'sietämiskustannuksista" ei ole 
käytettävissä. 
Eräs tapa hahmottaa meluhaitan taloudellista merkitystä on 
selvittää, miten meluhaitta näkyy kiinteistön arvossa. Tätä on 
yritetty myös Suomessa( 1 . Selvityksen tuloksena on vakiintumassa 
tietty määritysperuste meluhaitasta tienpitäjän maksettavaksi 
tuleville korvauksille silloin, kun se tie- ja lunastustoimituksissa 
esitettyjen vaatimusten vuoksi on velvollinen korvauksia maksamaan. 
Esimerkiksi, jos helsinkiläinen omakotitalokiinteistö joutuu 70 dB(A):r 
ulkomelulle alttiiksi ja haittakynnysarvona pidetään lääkintöhalli-
tuksen suosittelemaa 55 dB(A), niin kiinteistön arvonalennus 
olisi yli 13 %. 
Meluhaitan taloudellisia vaikutuksia voidaan tarkastella myös 
selvittämällä ne lisäkustannukset, jotka syntyisivät, jos olemassa 
olevat meluongelmat poistettaisiin ja estettäisiin uusien syntyminen. 
Kustannuksiin ja niiden kohdistumiseen vaikuttaisi ratkaisevasti 
millaisella keinovalikoimalla ja millaisessa aikataulussa - mandolliset 
lainsäädännön muutokset huomioonottaeri - tähän mentäisiin, 
puhumattakaan siitä, mitä pidettäisiin hyväksyttävänä melustandar-
dma. Kotimaisia arvioita ei ole käytettävissä melutorjunnan 
kokonaiskustannuksista. Tukholman kunnan alueella vaadittaisiin 
tehdyn arvion( 2  mukaan n. miljardi kruunua, jos haluttaisiin 
päästä 40 dB(A):n maksimimelutasoon sisällä vuorokausiekvivalenttina. 
1 3 Haittavaikutusten arviointia 
Olennaisilta osin tieliikenteen meluhaitan merkitystä kuvastaa julkisen 
vallan ja yleisen mielipiteen suhtautuminen siihen sekä yleinen valmi-
us tehostaa ja lisätä toimenpiteitä ongelman hallitsemiseksi. Melu- 
kysymyksiin on kiinnitetty huomiota tielaitoksen toiminnassa jo kymme-
nien vuosien ajan osana sen toimintaa. Erityisongelmana siihen alet- 
tiin kiinnittää huomiota jo 1960-luvulla. Tämä ilmeni mm. erilaisen 
tutkimus- ja selvitystoiminnan käynnistämisenä. Tänäkään päivänä 
tilanne ei ole vakava, maan n. 75.000 kilometristä yleisiä teitä vain 
murto-osassa voidaan puhua oigemasta sen kaikessa painavuudessaan. 
Toisaalta on muistettava, että tieliikenteen meluhaitan merkitystä 
arvostellaan suhteessa muuhun meluun esi ruerkiksi katuliikenteen 
meluun, työpaikkameluun, asuntojen äänieristystason vajavaisuuden 
aiheuttamaan meluongelmaan yms. 
1) Myhrberg, Olavi & Väänänen, Juhani: " Yleisen tien liikennemelun 
vaikutus tien varrella sijaitsevan omakotikiinteistön arvoon", 
VTT, Maankäytön laboratorion tiedonanto nro 36, Espoo 1980 
2) Stockholms Kommun/Miljö- och hälsovrdsförvaltningen: Miljö-
politiska handlingsprogram 1980, Stockholm 1980 
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Kysymystä voidaan tarkastella myös yksityisen ihmisen tarpeista 
käsin. Voidaan esim. perustellusti ajatella, että jokaisella ihmi-
sellä on oikeus häiriintymättömään uneen. Käytettävissä olevien 
tietojen mukaan voidaan hyvin karkeasti olettaa, että yleisten 
teiden liikenteen mel uhaitan vuoksi ehkä n. sadallatuhannella 
suomalaisella on unihäiriöitä. Muun liikenteen melu aiheuttaa 
unihäiriöitä ehkä n. puolelle miljoonalle suomalaiselle. Melusta 
riippumatta eli lähinnä huolestuneisuuden, levottomuuden, särkyjen 
ym. takia unihäiriöistä kärsii ehkä n. kuutisensataatuhatta suoma-
laista. Sen perusteella mitä tiedetään unilääkkeiden käytöstä, 
voidaan arvioida, että vajaat kymmenentuhatta henkeä edellä 
mainitusta sadastatuhannesta jätti käyttämättä unilääkettä siihen 
verrattuna miten olisivat mepetelleet, jos unihäiriön syy olisi 
ollut muu kuin liikennemelu 1 
Ongelmien korostuessa julkisen vallan suhtautumisessa tieliikennemeluun 
on tapahtunut viime aikoina tiettyjä muutoksia. Kuluvana vuonna astui 
voimaan tielain muutos, joka edellyttää, että "tie on sijoitettava ja 
tehtävä siten, että tien ja liikenteen ympäristölle aiheuttamat 
haitat jäävät mandollisimman vähäisiksi". Toinen merkityksellinen 
muutos on se, että tietoimituksissa on alettu määrätä mm. 
meluhaitan vuoksi korvauksia tienpitäjän maksettavaksi. Merkille-
pantavaa on myös se, että meluntorjuntalainsäädännön valmistelussa 
on päästy jo toimikuntavaiheeseen. Huomionarvoista on myös 
se, että ao. ministeriöissä on tiettävästi harkittavana avustus- 
määrärahan myöntämisperusteiden tarkistaminen. Sen myötä 
ympäristöhaittojen vähentämispyrkimys voi tulla erääksi avustus- 
perusteeksi. 
Yleinen mielipide ja selvimmin julkinen sana on alkanut painottaa 
entistä kuuluvammin ympäristöpoliittisia kysymyksiä. Kaikista lähde- 
kirjallisuuden kysely- ja haastattelututkimuksista saa sen käsityksen, 
että huomattava osa väestöstä (useita kymmeniä prosentteja, karkeas-
ti noin puolet) kokee liikennemelun merkittäväksi häiriötekijäksi. 
Tosin yleisten teiden osalta ongelma on vähäisempi kuin kaduilla ja 
taajamien kaavateillä. 
Seuraavassa taulukossa on esitett,' Suomessa syys-lokakuussa 1972 
suoritetussa kyselytutkimuksessa(' vastanneiden henkilöiden asuin-
paikan etäisyys "vilkkaasti käytetystä hä i riötä tuottavasta kautta- 
kulku Ii ikenneväylästä". 
1) Tässä esitettyä aviota laadittaessa on käytetty tilastolähteiden 
ohella hyväksi mm. Aubrey Kaganin kirjallisuustutkimusta, seuraa-
van alaviitteen julkaisua ja Tukholman kunnan julkaisua "Miljö-
politiskt handlingsprogram 1980". 
2) "Liikenteen haittavaikutukset elinympäristöön", TVH 2.397, 
Helsinki 1973 
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Taulukko 1 . Asunnon etäisyys häiriötä tuottavasta liikenneväylästä. 
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% %_$________%_%_ __%__ - %__%_____._%___ ---- _i 
-10 25 18 20 32 12 8 21 5 16 	4 14 10 19 
10 - 20 12 12 9 13 13 9 12 15 0 	7 9 10 11 
21 - 40 11 13 15 8 11 14 12 15 8 	12 8 11 12 
41 - 80 12 15 14 8 7 14 13 7 11 	19 11 12 12 
81 - 160 13 13 14 12 14 17 13 12 9 	11 17 12 13 
161 - 320 11 11 15 11 22 12 13 17 10 	7 11 11 12 
320 - 16 18 13 16 21 26 17 29 58 	40 30 34 21 
100 100 100 100 100 100 100 100 100100 100 100 100 
Samaan tutkimukseen vastanneet arvostelivat omaa asuntoaan 
liikennemelun suhteen seuraavasti: 
Taulukko 2 . Oman asunnon arvostelu liikennemelun suhteen. 
laupungit Mardaiekur.nat 
.4 
41 
41 
N 
41 41 
.4 
44 
.0 
.4 
4) 
41 
e 
4, 
.4 
Cl 
.4 
0 
.4 
.-4 
0 
4) 
.4 	41 
.-4 
4) 	.4 
..4 
41 
.4 
4) 
41 44 
g 
4) 
4)I 
41 
41 	4 
.1 
0. 
0 
4) 
.4 4' 
.4 41 • 
.4 
.4 
.. 
4. 
o . 	4' 
Tekiji ja srvostelu- - 	i-. 	0 4) 0 .. 	. . .4 ., 
vaihtoehdot ( 389)( 330)( 148)(113)( 94)( 	85)(1159) ( 68)( 60)( 59 )( 78) ( 26 (1424) 
$ 	% 	$ % 
Liikenteen melu 1 1 1 korkea 17 	14 	10 16 9 5 14 5 	7 2 7 i 	5 12 kohtalainen 38 	39 	47 46 34 38 40 37 	25 15 29 1 	27 38 matala 45 	47 	43 38 57 57 	46 	1 58 	68 83 64 68 50 
Koska tieliikennemel ussa ja sen torjunnassa on lähinnä kyse elä- 
misen laadusta, 	tulisi 	yleistä asennoitumista siihen selvittää 
siten, että saadaan tieto, mitä meluntorjunnan hyväksi 	ollaan 
valmiita maksamaan tai 	mistä muusta tinkimään. 
Edellä referoitu tukimus sisältää tätä tarkoittavan kysymyksen-
asettelun. Tulos esitetään seuraavassa taulukossa ns. tyytyväisyys-
suhdelukuna, joka kuvaa valmiutta kuvitellussa asunnon hankinta- 
tilanteessa maksaa esim. meluhaitan eliminoimisesta verrattuna 
siihen, miten tässä suhteessa arvostaa nykyistä asuntoaan. 
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Taulukko 3. Tyytyväisyyssuhdeluvut. 
Iaupunit 	 laalalekunnat 
-4 
-4 1. 
M 
m 	m 	 .0 	I 	• 
0 	.-4 	• 4 .4 Q .4 	• .4 	..4 	d 
..4 	0 	 .4 	4 	 .4 4 
Q 	.-4 d 	• 	SI 	 , K > 
58( 33i( 14( 113)(94 )(85 )(1159) ( 68)( 60)(59 )( 78) (265) (1424) 
( 
Jalankulun turvalli- 1.9 2.1 1.7 2.0 1.4 3.9 2.0 3.8 5.4 4.4 4.2 4.3 2.2 
suue 
joneuvol11kenteen 0.8 0.9 1.0 1.0 0.8 1.8 0.9 1.4 1.4 1.4 1.5 1.4 1.0 
turvallteuue 
I]mafl saaetutnen 1.1 1.1 0.9 0.8 0.7 0.6 1.0 0.6 0.5 0.6 0.7 0.6 0.9 
Melu 0.8 0.8 0.8 0.9 0.7 0.6 0.8 0.6 0.5 0.6 0.6 0.5 0.7 
Yuorotibeya 0.6 0.5 0.7 0.6 0.8 2.1 0.7 4.3 3.1 2.6 1.4 2.5 0.7 
L1ikenneolOauteet 0.7 0.6 0.5 0.5 0.6 0.5 0.6 0.4 0.6 0.5 0.6 0.5 0.6 
Uvelyaika ulkoilu- 0.6 0.6 0.5 0.6 0.5 0.5 0.6 0.5 0.6 0.5 0.5 0.5 0.6 
alueelle 
Tybatkan kokonaieaika 0.6 0.4 0.4 0.4 0.4 0.4 0.5 0.6 0.5 0.5 0.4 0.5 0.5 
Uvelyatka 0.4 0.4 0.5 0.5 0.6 1.3 0.5 0.9 1.2 0.9 1.0 1.0 0.5 
ii tketekukseen 
Ajoalka keekuetaan 0.4 0.3 0.4 0.3 0.3 0.5 0.4 0.6 0.7 0.8 0.8 0.7 0.5 
1 .4 Meluhaitan määritystavat 
Meluhaitan määrityksen lähtökohdaksi on sovittava niistä melutasoista, 
joita suuremmalle tnelulle altistumista pidetään haitallisena. Koska kyse 
on sopimuksenvaraisuudesta on käytännöllistä valita jokin asteikko, 
jonka puitteissa saadaan riittävän monipuolinen kuva eri käyttö-
tarkoituksia varten. Esimerkiksi ulkotilan samanarvoisina Jatkuvana 
melutasoina (Leq) voidaan käyttää 40...45 dB(A) yöllä, 
46...50 dB(A), 51...55 dB(A), 56...60 dB(A), 61...65 dB(A), 
66...70 dB(A), 71 ...75 dB(A) ja >75 dB(A). Alimmat luokat 
vastaavat lääkintöhallituksen ohjearvoja( 1 . Sisätiloissa vastaavasti 
25...30 dB(A), 31...35 dB(A), 36...40 dB(A), 41...45 dB(A), 
46...50 dB(A) ja > 50 dB(A). Luokitus on yhteensopiva Helsingin 
kaupunginhallituksen 5.6.1978 vahvistamien melurajojen kanssa. 
Meluhaitan suuruus voidaan ilmaista näitä rajoja käyttäen 
ilmoittamalla alueittain tai tieosittain kartalla ja/tai taulukkona 
- 	tiepituudet ulkotilan meluluokittain (esim. kuva 1) 
- 	alueet maankäytön mukaan ulkotilan meluluokittain (esim. 
kuva 2) 
- 	asukasmäärät ja mandollisesti kerrosalat sisätilojen 
meluluokittain (esim, kuva 3). 
1) Lääkintöhallituksen yleiskirje nro 1676/1979 
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Melutasot, joiden tuntemista edellä kuvattujen tietojen esittäminen 
edellyttää, voidaan määrittää 
- 	laskennallisesti ja/tai 
- 	mittaamalla paikan päällä. 
Paras tulos saavutetaan, jos laskennallinen määritys voidaan 
sitoa melumittauksen tuloksiin. Vastaavasti lyhytaikaiset mittaus- 
tulokset täytyisi tarkistaa laskennallisin keinoin. 
Laskennalliseksi 	menetelmäksi on pohjoismaissa 
vakiintumassa v. 1978 julkaistu Pohjoismaiden ministerineuvoston 
"Beräkningsmodell för vägtrafikbuller", jonka sisäasiainministeriö 
julkaissee tarkistetussa muodossa kuluvana vuonna. Tämä laskentamalli 
jakautuu kolmeen osaan: 1) emissio-osa, 2) äänen etenemisosa 
ja 3) ulkoseinän ääneneristystä koskeva osa. Mallilla voidaan 
määrittää haluttu samanarvoinen äänitaso asteittain: 
- 	lähtöarvo, johon vaikuttavat nopeusrajoitus, Ii ikennemäärä 
ja raskaiden ajoneuvojen osuus 
- 	etäisyysvaimennus 
- 	maanpinnan ja esteiden vaimennus 
- 	ulkoseinän ääneneristysvaimennus ja 
- 	korjaukset, vaikuttavina tekijöinä esim, tien pituuskaltevuus, 
tien päällyste, rengastyypit, liikenteen rytmiin vaikuttavat 
tekijät, kasvillisuus, kaupunk olosuhteiden tietyt erityispiirteet. 
Menetelmä on käytettävissä manuaalisovellutuksena, mikroprosessi-
ja tietokonesovellutuksena. 
Kentällä tapahtuvan m e 1 u m i t t a u k s e n suorituksesta ei 
ole olemassa yleisesti hyväksyttyä standardia. Yhteispohjoismaisella 
foorumilla on valmisteilla melumittauskäytännön yhtenäistämiseen 
tähtäävä suositus. Lausunnoille lähetetty luonnos on Nordtest-
remiss nr. 154 - 78 "Measurement of Road Traffic Noise". 
Tähän viitaten liitteessa 3 esitetään suositus melumittausten 
yhtenäistämiseksi. 
Mittauslaitteistoja koskee standardi SFS 2877 "Aänitasomittarit", 
joka sisältää IEC-standardin 651 
Meluhaitan kokemisesta voidaan saada tietoja k y s e 1 y - j a 
h a a s t a t t e l u t u t k i m u k s i 1 a . Myöskään näitä tutkimuksia 
varten ei ole olemassa mitään yleisesti hyväksyttyä standardia, 
vaikka tieto- ja kokemuspohjaa alkaisi olla jo olemassa tiettyjen 
vak iokysymysten, asteikkojen ja luok itusten lukkoonlyömiselle. 
Erityisen tärkeää on pystyä erottamaan vastaajien herkkyyserot. 
Edellisistä poikkeava lähestymistapa on "ympäristökapasiteetti' 
-käsitteen soveltaminen meluhaitar, kuvaamiseen. Tämän mukaan 
tieosittain määrättäisiin niiden ympäristökapasiteetti so. maksimi-
likennemäärä, joka tietä saisi käyttää, jottei tienvarren toimin- 
noille syntyisi meluhaittaa. Tietä todellisuudessa käyttävän liikenne- 
määrän se osa, joka ylittää ympäristökapasiteetin, olisi mitta 
meluhaitan suuruudelle. 
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2. TIELIIKENTEEN PÄÄSTÖT YMPÄRISTÖHAITTANA 
2.1 Mitä tieliikenteen haitalliset päästät ovat 
Tieliikenteen päastöt (1  koostuvat pakokaasuista ja liikenteen tieltä 
irrottamista aineksista, ennen muuta pölystä ja erilaisia epä-
puhtauksia sisältävästä lumesta, sohjosta, loskasta ja vedestä. 
Pölyn, loskan yms. epäpuhtaudet ovat peräisin 
liikenteestä itsestään (lähinnä päällystämättömillä teillä 
kivipöly yms., muualla myös päällysteen, renkaiden, nastojen 
ja jarruhihnojen kulumisen ja ajoneuvojen korroosion seurauk-
sena irronneet ainekset samoin kuin äljytipat ja -vuodot), 
tienpidosta (lähinnä liukkauden torjuntaan ja pölynsidontaan 
käytetyt suolat, hiekotusmateriaalit) ja/tai 
ympäristön päästölähteistä (esim. teollisuusläteistä peräisin 
oleva laskeuma tielle). 
Tieliikenteen päästöinä ei tässä yhteydessä käsitellä onnettomuuksien 
aiheuttamia päästöjä esim. vaarallisten aineiden joutumista 
ympäristöön, ei myöskään tienvarsien ja levähdysalueiden roskia 
ja jätehuolto-ongelmia. Toisaalta tiesuolakysymystä käsitellään 
kokonaisuudessaan riippumatta siitä kulkeutuuko tiesuola ympäristöön 
välittömästi liikenteen vaikutuksesta vai kunnossapitotoimenpiteiden 
ja sateiden vaikutuksesta. 
Kysymystä päästöjen haitallisuudesta voidaan käsitellä kolmitasoisena. 
Ensinnäkin voidaan todeta, että yhdestäkään edellä mainitusta 
päästöstä ei ole ympäristöllisiä hyötyvaikutuksia. Toiseksi päästöjä 
voidaan pitää haitallisina pelkästään jo sillä perusteella, että 
ne sisältävät sellaisia kemiallisia yhdisteitä, joille altistuksesta 
on todettu tai aiheellisesti epäilty aiheutuneen joissakin olosuhteissa 
haittavaikutuksia. Esimerkiksi jarruhihnojen kulumisesta aiheutuu 
asbestipäästöjä. Asbestialtistuksen haitallisuudesta on työsuojelu- 
työn yhteydessä saatu selvä näyttö. Kuitenkaan liikenteen aiheuttama 
asbestipaästö ei likimainkaan vastaa ko. altistusarvoja. Siitä 
huolimatta jotkut tutkijat pitävät aiheellisena kiinnittää huomiota 
myös tähän haittaan, vaikka peruste on puhtaasti kvalitatiivinen, 
ei kvantitatiivinen. Kolmanneksi päästöjä voidaan pitää haitallisina 
vasta sitten, kun ne ylittävät niille sallitut arvot tai ne on muutoin 
todettu havaitun suuruisina ja vastaavissa olosuhteissa haitallisiksi. 
Seuraavassa keskitytään viimeksi mainittuun ryhmään kuitenkin 
pyrkien kiinnittämään huomiota myös sellaisiin päästöihin, jotka 
voivat muodostua haitallisiksi lähimmän 10...20 vuoden aikana 
Suomen yleisillä teillä, vaikkakaan niillä ei olisi todettu olleen 
haitallisia vaikutuksia tähän mennessä edes kaikkein pahimmissa 
ongelmakohteissa. 
Liikenne irrottaa tieltä n. 30...50 g/ajon. km 	a kiintoaineesta 
(poislukien lumi, suola, hiekotushiekka yms.). Tästä on keskimäärin 
n. 95 % kivipölyä, n. 3 % öljyperäisiä aineksia ja n. 2 % kumia. 
Pakokaasusta peräisin olevien kiinteiden hiukkasten osuus on 
vajaa 0,5 %. Liukkauden torjunnassa arvioidaan käytettävän natrium-
kloridia r. 200 g/ajon . km 	a suolattavilla teillä ja n. 
70 g/ajon 	km 	a suolahiekotettavilla teillä, joilla käytetyn hiekotus- 
hiekan määrä on n. 3 300 g/ajon • km 	a (luvuissa on mukana 
liikennesuorite vain aikana, jolloin liukkautta on torjuttu). Pölyn- 
sidontaan käytetään kalsiumkloridia enintään n. 20 g/ajon 	km 	. a. 
Kuivalla tiellä pääosa aineksista kulkeutuu tien ympäristöön liikenteen 
1) Tässä yhteydessä on valittu terminologia korostaen sitä, että kyse 
en t i e 1 1 i k e n t e e s t ä eikä ajoneuvosta. 
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synnyttämien ilmavirtausten nostattamana ja tuulen kuljettamana. 
Sadevedet huuhtovat huomattavan osan tien pinnalla olevasta 
irtoaineksesta. Talvella päaosa siitä kulkeutuu liikenteen, tuulen 
ja talviaurauksen irrottaman lumen,sohjon, loskan yms. mukana 
tien ympäristöön, josta se sateiden ja lumen sulamisen vaikutuksista 
pääosin kulkeutuu maaperään, pohjaveteen ja vesistöön. Leviämiseen 
vaikuttaa luonnollisesti ratkaisevasti aineksen hiukkaskokojakauma. 
Tausta-arvoista poikkeavia havaintoja on tehty satojen metrien 
päässä tiestä. Käytännössä ongelmavyöhyke rajoittuu kuitenkin 
n. 10...30 metriin tiestä. Kemiallisen koostumuksensa vuoksi 
haitallisimpia ainesosia ovat tietyt hiilivedyt, lyijy-yhdisteet 
ja kadmium. Teiden pintavesien pilaantuneisuutta tutkittaessa on 
eräissä vilkkaasti liikennöidyissä kohteissa havaittu tanskalaiset 
ja saksalaiset normit tuntuvastikin ylittäviä epäpuhtauspitoisuuksia 
(NVF Rapport Nr 30:1980, s. 22). 
Pakokaasupäästöjen määrään vaikuttaa liikennemäärän ohella 
haitallisten aineiden ominaispäästöt. Ominaispäästöt riippuvat 
polttoaineiden laadun ja ajoneuvojen ominaisuukien ohella ratkaise-
vasti ajonopeudesta ja ennen kaikkea sen muutoksista. Seuraavassa 
on ruotsalaisten ominaispäätösmittausten tuloksia Tieliikenteen 
ilmansuojeluselvityksen( 1 mukaan. 
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Kuva 4. Hiilimonoksidipäästöjen riippuvuus keskinopeudesta 
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1) Tieliikenteen ilmansuojeluseivitys, Sisäasiainministeriö, Ympäristön-
suojeluosaston julkaisu, Sarja A:7, Helsinki 1981 
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Kuva 5. Typen oksidien päästöjen riippuvuus keskinopeudesta kiihdytettäessä, hidastettaessa 
ja ajettaessa vakionopeudella 
(Lähde: Tieliikenteen ilmansuojeluselvitys, Sisäasiainministeriö, Ympäristönsuojelu- 
osaston julkaisu, Sarja A:7, Helsinki 1981) 
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Kuva 6. Hiilivotypäästöjen riippuvuus keskinopeudesta kiihdytettäessä, hidastettaessa ja 
ajettaessa vakionopeudella 
(Lähde: Tieliikenteen ilmansuojeluselvitys, Sisäasiainministeriö, Ympäristönsuojelu- 
osaston julkaisu, Sarja A:7, Helsinki 1981) 
- 13 - 
Seuraavien ominaispäästökertoimien arvioidaan kuvaavan suuruus-
luokaltaan keskimäaräistä tilannetta v. 1979 (jolloin bensiinin 
keskimääräinen lyijypitoisuus oli n. 0,45 gPb/l; vuoden 1981 
alusta maksimiarvo on ollut 0,4 gPb/l). 
Taulukko 4. Ajoneuvoliikenteen arvioidut(1  ominaispäästökertoimet 
v. 1979 päästögrammoina polttoainek iloa kohti. 
C0 HC NO Pb Pöly 
Bensiini 
Dieselöljy 
330 
23 
27 
52 
13 
29 
0,6 
0 
2 
9 
Maassa v. 1979 myytyjen ko. polttoaineiden mukaan kokonaispäästöiksi 
saadaan taulukossa 5 esitetyt arviot. 
Taulukko 	. Arvioidut(1 liikenteen kokonaispakokaasupäästöt v. 1979 
tonniE vuodesE 
00 HC N 0 Pb Pöly 
Bensiini- 
ajoneuvot 464 000 46 000 18 000 840 2 800 
Diesel- 24 000 54 000 30 000 0 9 400 
ajoneuvot ____________ _____________ _____________ ________ __________ 
Yhteensä 488 000 100 000 48 000 840 11 	200 
Osuus Suomen 
kokon a i s - 
päästä istä 
95 ... 60 100 
(suu ruusluok- 
k a) 
Ajoneuvokannan rakennetta, keskimääräistä ajosuoritetta ja poltto-
aineen keskikulutustietoja hyväksikäyttäen voidaan ominaispäästöt 
ilmaista keskimäärin ajokilometriä kohti taulukon 	mukaan. 
Taulukko 6. Ominaispäästöt päästögrammoina ajoneuvokilometriä 
kohti. 
_____________ 
CO 
______ 
HC 
______ 
N0 
_____ 
Pb ______ 
Pö - 
lv 
B ensi i n i - 
ajoneuvo 20 2,0 0,8 0,04 0,1 
Diesel- 5 12 7 0 2 ajoneuvo 
Taulukon 6  arvioita tarkasteltaessa on hyvä ottaa huomioon, että 
jalostuksen raakaäljytonnia kohti dieselajoneuvo kulkee n. 40 % 
pidemmän matkan kuin bensiinikäyttöinen ajoneuvo. 
1) Tieliikenteen ilmansuojeluselvitys, Sisäasainministeriö, Ympäristön-
suojeluosann 	'kai. 	:7 	i 19 
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Muista huomionarvoisista polttoaineiden epäpuhtauksista mainittakoon 
kadmium(kalifornialaisissa moottoribensiineissä todettu 10...35 ppm) 
ja vanadiini, jota esiintynee dieselöljyssa suuruusluokkaa 1 ppm. 
Pakokaasujen hiilivedyissä on huomattavan monia polysyklisia 
aromaattisia hiilivetyjä eli PAH-yhdisteitä. Bens(a)pyreenipäästö 
(hyvä PAH-indikaattori) on havaintojen mukaan n. 100 mg bensiini- 
tonnia kohti. Fakokaasupäästöissä on myös sellaisia polyorgaanisia 
aineita (POM), jotka eivät kuulu PAH-yhdisteisiin. Pakokaasut 
sisältävät myös Salmonella-testillä osoitettavia perimän muutoksia 
aiheuttavia eli ns mutageenisiä aineita. 
Metanolipitoisen polttoaineen päästöissä ei ole havaittu PAH-yhdisteitä 
enempää kuin muissakaan pakokaasupäätöissä, sen sijaan metyyli-
nitriittiä on niistä löydetty. 
Moottoripetrolikäyttöisten ajoneuvojen päästä istä ei ole tietoja 
käytettävissä. 
Ominaispäästöt ovat jatkuvasti pienentyneet teknologisen ym. 
kehityksen myötä, poikkeuksen tekee typen oksidien ominaispäästöt, 
jotka selvästi ovat kasvaneet. 
Pakokaasupäästöistä peräisin olevat ilman epäpuhtaudet esiintyvät 
sekä kaasuina että hiukkasmuodossa. Näiden olomuotojen välillä 
samoin kuin hiukkaskoon jakautumassa tapahtuu jatkuvaa muuntumista 
kemiallisten, fotokemiallisten ja fysikaalisten prosessien seurauksena. 
Muuntumiseen vaikuttaa myös liikenteen tien pinnasta irrottaman 
aineksen määrä, kokojakauma ja kemiallinen koostumus samoin 
kuin sää erityisesti suhteellinen kosteus ja ilman leijuma ja sen 
koostumus muiden saastelähteiden kuin liikenteen määräämänä. 
Muuntumisen kannalta epäpuhtaudet voidaan luokitella primäärisiin 
so. aineisiin, jotka muodostuvat em. prosessien tuloksena päästöjen 
jälkeen. Viimeksimainitusta eräät ovat haitallisempia kuin aineet, 
joista ne ovat syntyneet. Pääosa pakokaasujen typpipäästöistä 
on NO-muodossa. Muuntumisen seurauksena syntyy sopivissa olosuhteissa 
mm. NO2 , O., HNO,, H.)02 ja C002NO2 -yhdisteitä( 1 . Merkittävimmät 
sekundääriset epäputau&et ovatkin otsooni, typpidioksidi, orgaaniset 
nitriitti- ja nitraattiyhdisteet ja ns. fotokemiallinen savusumu. 
Pakokaasupäästöjen ja niistä syntyvien epäpuhtauksien leviäminen 
riippuu sääolosuhteista ja fyysisistä ympäristöolosuhteista. Karkeasti 
voidaan sanoa, että vilkkaasti liikennöidystä tiestä n. 100..200 
metrin päässä on havaittavissa vielä merkittävästi tausta-arvoista poikkea-
via sekä leijuma- että laskeuma-arvoja. Vastaavat arvot 20-30 metrin 
etäisyydellä ovat karkeasti arvioiden n. kaksinkertaisia 100 metrin päässä 
havaittuihin arvoihin (2 . 
2.2 Mihin tieliikenteen haitalliset päästöt vaikuttavat 
2.2.1 Terveydelliset vaikutukset 
Terveydellisiä vaikutuksia koskevat tiedot ovat kauttaaltaan varsin epä-
varmoja ja ristiriitaisia. Tästä huolimatta seuraavassa rohjetaan yrittää 
laatia synteesit sellaisena kuin se käytettävissä olleen kirjallisuuden 
perusteella on mandollista. 
1) Löfroth, Göran: Luftföroreningar i tätortsmiljöer, Statens 
Naturvrdsverk, Rapport Snv pm 1176, Stockholm 1979, s. 6 
2) Ophus, Egil: "Opptaksmter, belastning og sykelighet av bly 1 
bymilj6er", 1976 s. 15 ja 
Cahill, Th. et al.: "Contribution of Freeway Traffic to Airborne 
Particulate Matter". 1974 
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Tiesuolasta (NaCI, CaCI ja lisäaineena käytetystä kaliumferro-
syanidista) ei ole todetu terveydellistä haittaa. Erittäin vilkkaasti 
liikennöityjen teiden pintavedet voivat pitkäaikaisen kuivuuden 
jälkeen olla niin saastuneita, että joutuessaan suodattumattomina 
vedenottamoon ja sitä kautta juomaveteen, ne voivat aiheuttaa 
tilapäisiä terveysriskioireita. Ilman kautta kulkeutuvien aineiden 
vaikutusta käsitellään seuraavassa pakokaasupäästöjen yhteydessä. 
Pakokaasupäästöt on eräs terveysriskejä aiheuttavista ilman epä-
puhtausryhmistä. Muut pääryhmät ovat energiantuotannon päästöt, 
tyäympäristön päästöt, oma tupakanpoltto ja toisten tupakansavulle 
altistuminen. 
larkastelkaamme niitä terveysriskejä, jotka liittyvät häkään, 
keskeisintä ryhmää perimän muutoksia ja syöpäriskejä aiheuttavista 
hiukkassidoksisista aineista ja nitrosamineja. Pääosan näiden aineiden 
annoksesta ihminen saa tupakansavusta, jos sattuu asumaan tai 
työskentelemään tupakoitsijan kanssa. 
Liikenneperäinen altistus on luultavasti suurempi kuin energian- 
tuotannosta a iheutuva, jos tarkastellaan häkää, typenoksideja 
ja yksinkertaisia hiilivetyjä. Mutageenien ja karsinogeenien suhteen 
ei sen sijaan toista ryhmää voida asettaa toisen edelle. Teollisuuden 
päästöt voivat olla paikallisesti hallitsevassa asemassa. 
Ilmeisimmät terveysriskit ovat: 
- 	keuhkosairaudet 
- 	akuutit (n. 1 milj. korvattua sairaspäivää) 
- 	krooniset 
- 	keuhkoastma (n. 60 000...80 000 suomalaista) 
- 	krooniset obstruktiiviset keuhkosairaudet (lähinnä 
krooninen keuhkoputkentulehdus ja keuhkopöhö) 
(n. 200 000 suomalaista) 
- 	keuhkojen toiminnan heikkeneminen 
- 	muutokset elimistön immunologisessa puolustuskyvyssä 
- 	hengitysteiden lisääntynyt herkkyys tartunnoiHe ja 
ärsytys 
- 	syöpä 
- 	liikenneperäisiä karsinogeenejä ovat mm. monet 
PAH-yhdisteet, bentseeni, nitrosamiinit 
- 	perimän muutokset 
- 	liikenneperäisiä mutageenejä ovat mm. monet PAH 
-yhdisteet, formaidehydi 
- 	sikiövauriot 
- 	liikenneperäisiä teratogeenejä ovat mm. bentspyreeni 
- 	hemoglobiinisynteesin häiriytyminen ja muut lyijymyrkytys- 
oireet 
- 	munuaisvauriot 
- hajuhaitat 
- 	dieselöljystä peräisin olevat haisevat hiilivedyt 
- 	2-tahtimoottoreille tyypiHinen epätäydellinen palaminen 
- 	näkäaistiin kohdistuvat haitat. 
Seuraavassa kuvassa 6 on esitetty tukholmalainen tiivistelmä(1 
tiettyjen epäpuhtauspitoisuuksien ja terveydellisten vaikutusten 
välisestä yhteydestä. 
1) "Miljöpolitiskt handlingsprogram 1980' ,Stockholms Kommun, 
Miljö- och hälsovirdsfö rvaltningen, Stockholm 1980 
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Veren hemogiobiinin hiilidioksidipitoisuuden riippuvaisuus ilman hiilidioksi-
pitoisuudesta kandeksan tunnin altistuksen jalkeen sekä terveydelliset 
vaikutukset. WHO:n raja-arvo sekä suurin mitattu pitoisuus Hornsgatanilla 
1977. 
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Terveydelliset vaikutukset tunti typelle altistuksen jälkeen. WHO:n raja- 
arvo sekä suurin mitattu pitoisuus Hornsgatanilla 1977. 
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Veren lyijypitoisuuden riippuvaisuus ilman lyijypitoisuudesta noin kuukau-
den kuluttua altistuksesta (edellytyksenä määrätyn ravinnon nauttiminen) 
sekä terveydelliset vaikutukset. Kaliforniassa käytettävä raja-arvo ja 
suurin mitattu pitoisuus Hornsgatanilla 1977. 
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Ilman saasteiden takia keuhkosyöpään sairastuneiden määrä 100 000 ihmistä 
kohti (Statens Naturvrdsverk (*, 1978). 
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Terveydelliset vaikutukset vuorokauden rikkidioksidille ja noelle altistuksen 
jälkeen. Luonnonsuojeluviraston ohjearvot sekä suurin mitattu pitoisuus 
Torkel Knutssonsgatanilla talvella 1977 	78. 
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Terveydelliset vaikutikset tunnin kuluttua otsonille altistuksesta. WHO:n 
raja-arvo sekä suurin mitattu pitoisuus Tukholmassa 1976. 
Kuva 7. Yhteenveto ilman laadun ja terveydellisten vaikutusten välisestä 
yhteydestä. (Lähde: Miljöpolitiskt handljngsprogram 1980, 
Stockholms kommun, Miljö- och hälsovrdsförvattningen) 
1 
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Havainnollistavana esimerkkinä esitetään seuraava laskelma. 
Kalifornialaisen tutkimuksen (1  mukaan 100 metrin päässä tuulen 
alapuoellla moottoritiestä, jonka liikennemäärä oli 5 000 ajon/h 
ja joka oli n. 6 metriä korkealla penkereellä, oli ilman Pb-pitoisuuden 
(mukana vain alle 5 pm:n hiukkaset) 24 h:n keskiarvo 10 p/rn. 
Työssäkäyvä aikuinen hengittää n. 23 m/d ilmaa. Viikon aikana 
hän siis olisi saanut ko. moottoritien vieressä 100 metrin päässä 
siitä 1, 6 mg lyijyä. Suomalaisten tutkimusten mukaan (jotka 
antavat huomattavasti alhaisempia arvoja kuin vastaavat ulkomaiset) 
ravinnon ja veden kautta aikuinen saa n. 235 pg/d. Näin ollen 
viikottaisannos lyijyä olisi 1,6 rrigPb. FAO/WHO:n asiantuntijakomitean 
suositus sietorajaksi on 3 m viikossa. Sietorajaa lapsille ei 
ole esitetty. Rajama esittää 2 , että lapsille sietorajan tulisi 
olla "huomattavasti alle 1 mg Pb viikossa". Lapsi hengittää n. 
10 m/d ilmaa. Näin ollen hänen lyijyannoksensa viikossa ko. 
moottoritien vieressä 100 metrin päässä siitä olisi ollut 0,7 mg Pblvk. 
Lapsen ravinnon ja veden kautta saamaksi lyijyannokseksi voidaan 
arvioida 0,7 mg Pb/vk. Näin ollen kokonaislyijyannos olisi 1,4 mg Pb/vk. 
Tämä on liki puolitoistakertaa sietorajaa suurempi annos. Jos 
ko. moottoritie olisi ollut ympäristön kanssa samassa tasossa, 
ko. lapsen kokonaisviikkoannos olisi ollut 1,0 mg Pb/vk. Jos tie 
olisi ollut n. 9 metrin leikkauksessa, niin ko. annos olisi ollut 
0,8 mg Pb/vk. Vasta tällöin se olisi ollut jonkin verran alle sieto- 
rajan. 
Kuten em. esimerkki osoittaa, terveydellistä riskiä arvioitaessa 
on otettava huomioon kaikista eri lahteistä peräisin olevat annokset. 
Liikenteen vaikutus ravinnon kautta saatavaan annokseen on 
peräisin toisaalta liikenteen saastuttamien kasvien käytöstä ihmis-
ravinnoksi ja toisaalta eläinten ja eläintuotteiden (esim. maito, 
hunaja) käyttämisestä ravintona. Riskin olemassaolo on katsottu 
siinä määrin osoitetuksi, että elinkeinohallitus, lääkintöhallitus 
ja maatilahallitus ovat yhdessä antaneet v. 1981 suosituksen, 
jonka mukaan kasveja, joiden maanpäälliset osat on tarkoitettu 
syötäviksi taikka rehukasveja ei tule viljellä 25 metriä lähempänä 
tietä, jonka liikennemäärä on 3 000...10 000 autoa/d, eikä 50 met-
riä lähempänä tietä, jonka liikennemäärä on suurempi kuin 
10 000 autoa/d. Sama koskee luonnonvaraisten marjojen ja sienten 
keruuta em. vyöhykkeellä. 
222 Vaikutukset kasvillisuuteen 
Tässä tarkastellaan vaikutuksia, jotka ilmenevät kasvuhäi riöinä 
ja erilaisina vaurioina. Kysymystä ravintokasvien ja rehujen saastu-
misesta on käsitelty jo edellä. Seuraavassa käsitellään tunnetuista 
vaikutuksista vain niitä, joilla voidaan olettaa olevan suurempaa 
merkitystä. 
1) Cahill, Thomas A et al.: "Contribution of Freeway Traffic 
to Airborne Particulate Matter", State of California, Sacramento 
1974 
2) Rajama, Jaakko: "Tutkimus autoliikenteen vaikutuksesta kasvi- 
materiaalin raskasmetallipitoisuuteen valtateiden varsilla", 
Ympäristö ja Terveys 4 (1973) s. 44 
3) Elinkeinohallituksen, lääkintöhallituksen ja maatilahallituksen 
suositus moottoriajoneuvoliikenteestä viljelykasieihin sekä luonnon-
varaisiin marjoihin ja sieniin aiheutuvien epäpuhtauksien vähentä-
miseksi, 1981 
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Tienpidon suolat vaikuttavat kasveihin suoraan juurien ja lehtien 
kautta ja epäsuorasti muuttamalla maaperän ja pohjaveden olo-
suhteita kasveille epäedullisemmiksi. Natrium- ja kloridi-ionit 
heikentävät kasvien veden- ja ravinteidenottokykyä, mitä korostaa 
vielä suolan aiheuttamat maaperämuutokset eli vedenkulun hidastu-
minen ja maaperän köyhtyminen. Seurauksena kasvit joutuvat 
kärsimään ravinnepulasta ja alkavat kuivua. Tämä hidastaa niiden 
kasvua, aiheuttaa kuivumisvaurioita ja voi pahimmassa tapauksessa 
johtaa niiden kuolemiseen. Eri kasvilajien herkkyys suolan haitta- 
vaikutuksille on varsin vaihteleva. Yleisesti voidaan sanoa, että 
yksivuotiset ja lehtensä pudottavat kasvit ovat kestävämpiä, 
havupuut arimpia. Suolan aiheuttamat kasvillisuusvauriot rajoittuvat 
enintään n. 10 metrin päähän tiestä. Vaurioiden mandollinen 
syntyminen riippuu monista tekijöistä, ennen muuta maaperän 
laadusta ja hydrologisista olosuhteista. 
Liikenteen tieltä irroittama pöly on kasvien kannalta vahingollisem-
paa kuin lyijy tms. epäpuhtaudet. Pölyn haittavaikutus perustuu 
siihen, että se tukkii kasvien ilmaraot ja varjostaa säteilyä. 
Monet pakokaasupäästöjen yhdisteet sellaisinaan ja niistä syntyvät 
sekundääriset epäpuhtaudet ovat kasveille vahingollisia. 
Merkittävin ilman epäpuhtauksista kasvivaikutusten kannalta 
on S02 . Kuitenkin liikenteen osuus rikkipäästöistä on vain vajaa 
2 % ja jos kaukokulkeutuminen otetaan huomioon, niin vieläkin 
vähemmän. Tosin rikkihaitan merkitys on suurimmillaan, kun 
on kyse sen ja pölyhaitan yhteisvaikutuksesta. Näin ollen liikenne 
korostaa rikkihaitan merkitystä. Samaan suuntaan vaikuttavat 
myös liikenteen typpipäästöt. 
Jo kohtalaistenk in lyijypitoisuuksien tiedetään estävän eräiden 
sjementen itämisen, rajoittavan monien viljelykasvien juurten 
kasvua ja solujakautumista. Eri kasvilajien kesken on suuria 
herkkyyseroja, esim. ruis on kestävä, mutta vehnä, kaura ja 
ohra ovat arkoja. Vaikutukset riippuvat mm . maaperästä. 
22.3 Muut vaikutukset 
Tien suola, jota käytetään osalla tieverkkoa lähinnä syys- ja kevät-
talvella, saattaa houkutella hirviä ja poroja tielle ja lisätä täten 
eläinonnettomuusrisk i ä. 
Tieliikenteen päästöt lisäävät ajoneuvojen, siltojen, tievarusteiden 
yms. korroosioriskiä. 
Tienpidon suolat voivat aiheuttaa vakaviakin sekä pinta- että 
pohjavesiongelmia. Tosin pohjoismaiset havainnot eivät ole niin 
hälyttäviä kuin amerikkalaiset kokemukset. Vaaravyöhykkeessä 
ovat vilkkaasti liikennöityjen väylien välittömässä läheisyydessä 
sijaitsevat pienet järvet ja lammet sekä toisaalta pienet, lähellä 
pintaa sijaitsevat ja vaihdunnaltaan vähäiset pohjavesivarat. 
Pölyhaitta koetaan myös viihtyvyyttä alentavana ja esteettisenä 
kysymyksenä. Samoin liikenteen aiheuttama hajuhaitta koetaan 
epämiellyttävänä häiriönä ja viihtyvyyttä alentavana tekijänä. 
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23 Haittavaikutusten arviointia 
Suomessa v. 1972 tehtyyn kyselytutkimukseen(1 vastanneet arvoste-
livat oman asuntonsa ulkoilman laatua seuraavasti: 
Kaupungit 	 Marlaiskur.nat 
.1 
- .4 	1, 
4 .' 	. 	t$ , 
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Q .4 	p 
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Tekijä ja arvostelu- 	= 	E 	0 ., . 
vaihtoehdot 	 ( 389)(330)(148)(113)( 94) 	85)(1159) ( 68)( 60)( 59)( 78) ( 26 (1424) 
Ilaa Saa8tuminofl 
31 	20 	17 	13 	8 	6 21 	3 	3 	5 	8 	5 	18 
kohtalainen 	37 	48 	47 	49 	47 	23 42 28 27 	19 	26 	25 39 
vhAinen 	 32 	32 	36 	38 	45 	71 37 	69 70 	76 	66 	70 	43 
Taulukon antama kuva vahvistaa sitä yleistä käsitystä, että yleisten 
teiden liikenteen päästöjen aiheuttamaa ympäristöhaittaa ei koeta 
kovin merkittäväksi. Tosin itse ongelma on em. vuoden 1972 jälkeen 
pahentunut ja sen vuoksi ennen kaikkea sekä julkinen valta että 
yleinen mielipide ovat alkaneet painottaa ongelmaa huomattavasti 
aikaisempaa enemmän. Ilmansuojelulaki on loppusuoralla( 2 . Tielakia on 
muutettu siten, että tienpitäjä on saanut velvoitteen sijoittaa tiet siten, 
että tien ja liikenteen ympäristölle aiheuttamat haitat jäävät 
mandollisimman vähäisiksi. Ympäristöpoliittisista painotuksista 
on tullut yhä enenevässä määrin ja jopa kärjekkäästikin julkista 
keskustelua leimaava piirre. 
On kuitenkin sanottava, että pelkoa ja huolen aihetta lietsoo 
enemmänkin tiedon puute kuin luotettava tieto todella vakavista 
ja laaja-alaisista liikenteen päästöjen ympäristöhaitoista. Käytettä-
vissä olleiden tietojen valossa on ilmeistä, että näyttöä ongelmien 
aiheellisesta vakavuudesta on siinä määrin saatu, että tehokkaat 
ennaltaehkäisytoimet ovat perusteltuja. 
2.4 Tieliikenteen päästöhaitan määritystavat 
Jotta päästöhaitta voitaisiin määrittää, on voitava sopia siitä, 
mitä pidetään haitallisena. Tämän jälkeen voidaan mittauksin 
kentällä ja/tai laskennallisin keinoin määrittää haitta-aste. Sitä 
voidaan kuvata kertomalla haitasta kärsimään joutuvien määrä 
ja/tai ilmaisemalla haittaa aiheuttavan toiminnan laajuus. Näiden 
määritysmandollisuuksien puuttuessa ja/tai niiden rinnalla voidaan 
käyttää potentiaalista haittaa indikoivia tilasto-yms. tietoja. 
1) "Liikenteen haittavaikutukset elinympäristöön", TVH 2.397, 
Helsinki 1973 
2) Tosin on muistettava, että liikenneväylien ja -alueiden rakentamista 
tai moottoriajoenuvon käyttämistä ei pidetä ko. lain mukaisena 
ilman pilaantumisen vaaraa aiheuttavana toimintana. 
-21 - 
Seuraavassa ei ole mandollista kuvata menetelmä- tai laiteryhmä-
kohtaisesti sitä suurta vaihtoehtojen joukkoa, joka on tarjolla 
empiiristen havaintojen tekemiseen liikenteen paastöhaitoista. 
Tutkimuskohteena voi olla tieliikenteen pöly-, pakokaasu- yms. 
päästöt ennen muuntumista, ilman, veden ja maaperän laatu 
muutunta huomioonottaen, altistuminen, annokset, välittömät 
vaikutukset kohteessa, välilliset vaikutukset ja kerrannaisvaikutukset. 
Näytteenoton tulee perustua otantasuunnitelmaan, jossa joudutaan 
tekemään lukuisa määrä perustavaa laatua olevia valintoja. Itse 
näytteenoton tekniseen toteutukseen on tarjolla lukuisia vaihtoehtoja 
tutkittavasta asiasta riippuen. Sama koskee havaintojen tekemistä 
taustatiedoista, kuten liikenteestä, säästä ym. Näytteiden analy-
sointiin on tarjolla tekniikkaa, joka mandollistaa kunnianhimoisimpi-
enkin tutkimustavoitteiden toteuttamisen; kustannukset voivat 
tosin muodostua erittäin suuriksi. Lopullisten tulosten muodostaminen 
analysointituloksista vaatii tilastotieteellisten yms. menetelmien 
käyttöä. Vahvistettuja määritysstandardeja ovat: "Pölynpäästön 
määritys" SFS 3866, "Leijuvan pölyn määrittäminen ilmasta. 
Tehokeräysmenetelmä" SFS 3863 ja " Laskeuman määrittäminen" 
SFS 3865. 
Laskennallisina keinoina tulevat kyseeseen erilaiset mallit, joita 
on kehitetty sekä kaupunki- että maaseutuolosuhteisiin. Toistaiseksi 
mitään vaihtoehdoista ei voida pitää yleisesti suositeltuna. Pohjois-
maisella tasolla on vireillä yhteispohjoismaisen suosituksen aikaan-
saamiseen tähtäävä valmistelutyö. Malleissa oletetaan päästölähde 
joko viivalähteeksi tai liikkuvaksi pistelähteeksi. Mallit ovat 
rakenteeltaan joko kausaalimalleja tai tilastomatemaattisia malleja. 
Niissä otetaan vaihteleva määrä tekijöitä huomioon. Yleisimmin 
käsiteltyjä ovat sijaintitietojen ohella tuulen suunta ja nopeus, 
ilmakehän stabiilius, liikenneympäristön geometria, liikennetiedot 
(ajoneuvotiheys, nopeus, raskaiden ajoneuvojen osuus ym.), 
lämpötila, pilvisyys ym. Malleja on esitetty mm. seuraavissa 
lähteissä: Tieliikenteen ilmansuojeluselvitys 1981, NVF Rapport 
Nr 33, 1980 ja YTV: Ehdotus pääkaupunkiseudun ilmansuojelun 
tavoiteohjelmaksi 1980. 
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3. TIELIIKENTEEN YMPÄRISTÖHÄIRIÖT 
3.1 Mitä ympäristöhäiriöt ovat 
Sellaisia huomionarvoisia tieliikenteen ympäristöhaittoja jotka 
eivät ole melu- tai päästöhaittoja, ovat: 
- 	tieliikenteen jakava vaikutus 
- 	vaarallisten aineiden kuljetusten onnettomuusriski 
- tieliikenteen jätehuoltohäiriöt 
- 	tieliikenteen maisemalliset haitat 
- tärinä. 
Liikenteen jakavaa vaikutusta on aiheetonta erotella itse tien 
jakavasta vaikutuksesta. Haitta muodostuu tien ja sen liikenteen 
poikittaista yhteydenpitoa häiritsevästä, vaarantavasta ja jopa 
estävästä vaikutuksesta. Pahimmillaan haitta kohdistuu koulu- 
ja työmatkoihin taajamissa ja haja-asutusalueella tilusten välisiin 
kuljetuksiin ja karjan kulkuun. 
Vaarallisten aineiden kuljetuksiin liittyy onnettomuusriski, joka 
toteutuessaan saattaa aiheuttaa laajaakin tuhoa sekä ihmisille 
että luonnolle. Riski syntyy paitsi ajoneuvon riskistä joutua 
onnettomuuteen myös vaarallisten aineiden kuijetussäiliöiden 
vaurioitumis- tai toimintahäiriöriskistä. 
Tielläliikkujien jätehuollon järjestelyissä on puutteita. 
Seurauksena syntyy tarpeetonta roskaantumista. Levähdysalueiden 
jätehuoltoratkaisutkaan eivät toimi toivotulla tavalla. Loma-asutuksen 
jätteisiin ei ole varauduttu, ei myöskään kaikkiin tielläliikkujien 
jätehuollon tarpeisiin. Seurauksena on turhia siistimiskustannuksia 
ja esteettistä haittaa. 
Tieliikenteen maisemallisina haittoina on pidetty tienvarsimainontaa, 
liikenteen häiritsevyyttä kulttuurihistoriallisessa maisemassa se- 
kä liikenteen muuttuneen luonteen (ajoneuvokoostumus, nopeus yms.) 
ja väylän maisemallisten edellytysten välistä ristiriitaa. 
Tärinä voi aiheuttaa meluhaitan lisäksi viihtyvyysongelmia ja pahim-
millaan rakenteellisia vaurioita. 
32 Ympäristöhäiriöiden arviointia 
Tien ja liikenteen jakavaa vaikutusta pidetään joillakin alueilla 
keskeisimpänä tieliikenteen ympäristöongelmana. Haitasta voi 
olla jopa kuolemaan johtavia seurauksia erityisesti kevyen liikenteen 
onnettomuusriskin kasvun myötä. 
Tiettyjen vaarallisten aineiden kuljetuksia kohtaava onnettomuus 
voi tietyissä olosuhteissa aiheuttaa erittäin vakavia seuraamuksia, 
joskin varsin pienellä todennäköisyydellä. 
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4. TIELIIKENTEEN YMPÄRISTÖHAITTOJEN KOETTU SEURANNAN TARVE 
4.1 Seurantavelvoitteet 
Nykyisten säädösten mukaan tienpitäjällä ei ole mitään erityisiä tie-
liikenteen ympäristöhaittojen seurantavelvoitteita. Muutosta käytän-
nössä osoittavat vi imeaikaiset tietoimituksissa määrätyt korvaukset 
melu- ja epäpuhtaushaitoista kiinteistön arvonalennuksesta johtuen. 
Kuluvana vuonna voimaantullut tielain muutos edellyttää mm., että 
"tie on sijoitettava ja tehtävä siten, että tien ja liikenteen ympäris-
tälle aiheuttamat haitat jäävät mandollisimman vähäisiksi". Säädös 
selkiyttää tilannetta uusien teiden osalta. Vanhojen teiden tieliikenne-
haittojen torjuntaa ei ole lailla osoitettu tielaitoksen velvollisuudeksi. 
Virallisten seurantavelvoitteiden puutteesta huolimatta tielaitos on 
aloittanut jo toistakymmentä vuotta sitten tieliikenteen ympäristö-
haittoja koskevan selvitystoiminnan. Paineet ympäristäasioissa yleisesti 
ja tieliikennehaittojen merkitys erityisesti ovat kuitenkin siinä määrin 
voimistumassa,että vaatimus tielaitoksen valmiudesta tietyllä toimitus- 
ajalla lausua omaa, asianmukaisesti perusteltua käsitystä mistä tahansa 
tieliikenteen ympäristöhaittaa koskevasta kysymyksestä, on selvästi 
korostunut. 
4.2 Ennakkokäsitykset seurannan tarpeellisuudesta 
Työn alkuvaiheessa haastateltiin TVH:n ylijohtajaa, ao. osasto- ja 
toimistopäällikäitä, ympäristäkysymyksien asiantuntijoita, kanden tie-
piirin edustajia ja kuutta ulkopuolista henkilöä, jotka edustivat ao. 
ministeriöitä ja erikoisasiantuntijoita. Näissä haastatteluissa "seuranta- 
järjestelmää" ei ole määritelty kovin tarkasti, vaan sen äärivaihto-
ehtoja luonnehdittiin yleispiirteisillä luonnosmaisilla kuvauksilla. Vaati-
mattomimmassa muodossaan sen oletettiin tarkoittavan ilman seuranta-
tarvettakin toteutettavien tutkimusten yhtenäistämistä ja suunnitelmal-
isuuden lisäämistä. Massiivisimmassa muodossaa sen oletettiin tarkoit-
tavan koko maan kattavaan k i inteään havaintoverkostoon tukeutuvaa 
erityistä keskitettyä seurantajärjestelmää. Haastateltujen käsitykset 
seurantajärjestelmän tarpeellisuudesta on esitetty seuraavassa taulukossa. 
Taulukko 7. Seurantajärjestelmän tarpeellisuus alkuhaastattelujen 
valossa. 
Vastausvaihtoehto Vastaukset 
kpl % 
9 36 EI TARVITA MITÄÄN 
TARVITAAN 
erillistutkimuksia 	yhtenäistävä 
järjestelmä 6 24 
olemassaolevia 	tietojärjestelmiä 	täy- 
dentävä valikoiva 	rajoitettu 	seuranta- 
järjestelmä 8 32 
oma erityinen keskitetty seuranta- 
järjestelmä 2 8 
Yhteensä 25 100 
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Ne haastatelluista, jotka eivät pitäneet mitään järjestelmää 
tarpeellisena, esittivät syiksi "miksi ei" seuraavaa: 
- 	ongelman vähäisyys 
- seurannan turha ennenaikaisuus 
- 	"vankka hallintokokemus takaa asianmukaisen toiminnan 
muutoinkin" 
- 	"ei pidä provosoida ongelmia" 
- " ei kuulu suoranaisesti laitoksen toimialaan". 
Seurantajärjestelmän eri tarvealueet mainittiin haastatteluissa 
kuten taulukossa 8 on esitetty. 
Taulukko 8 . Seurantajärjestelmän tarvealueet 
Tarve alue 	 Mainitsemiske rtojen 
% - j ak a u m a 
Lainsäädännön valmistelu ja hallinnollinen 	 10 
suunnittelu 
Tiedotus ja valvonta 	 31 
Yhteiskuntasuunnittelu ja kaavoitus 	1 	21 
Tiepoliittinen päätöksenteko ja liikenne - 
suunnittelu 	 33 
Ennakointi ja tutkimus 	 3 
uotekehitystoiminta 
Yhteensä 
	
100 
4.3 Seurantavaihtoehdot 
4.3.1 Nolla-vaihtoehto 
Eräänlainen 0-vaihtoehto on "wait and see" -strategia eli 
toistaiseksi ei ryhdyttäisi mihinkään eritystoimenpiteisiin seurannan 
järjestämiseksi. Riippumatta siitä, mihin tulokseen seurannan 
järjestämisestä tullaan, olisi perusteltua arvioida kriittisesti 
hallinnon rationoinnin ja organisaation kehittämispyrkimysten 
näkökulmasta laitoksen piirissä harjoitettavaa toimintaa ympäristö- 
haittojen paremmaksi tuntemiseksi ja niiden torjumiseksi. Pelkästään 
koordinoinnin ja yhteistyön kehittämisellä olisi luultavasti saavutetta-
vissa osa tavoitteista ilman sanottavia kustannuksia. 
4.32 Minimivaihtoehto 
Minimivaihtoehto eli ns. A-vaihtoehto, joka on kuvattu tarkemmin 
liitteessä 2, käsittää: 
- 	melumittausohjeirnan laadinnan ja meluhaitan seurannan 
vastuuhenkilöiden nimeämisen sekä keskus-että piiri- 
hallinnosta 
- 	päästöhaitan osalta ominaispäästötietojen hankinnan, 
aktiivisen yhteistoiminnan kuntien ja ao. viranomaisten 
kanssa, päästöhaitan seurannan vastu'henkft5n nimeämisen 
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muiden ympäristöhäi riöiden osali :a tievarsimainonnan 
tarkkailun jatkamisen ja liikente en jakavan vaikutuksen 
selvittämiseksi "ennen-jälkeen" -kysely-- tai haastattelu- 
tutkimuksen teon 1 ..2 kohteess seuraavan 3 vuoden 
aikana. 
4.3.3 Maksimivaihtoehto 
Maksimivaihtoehto eli ns. B-vaihtoehto, joka esitetään tarkemmin 
Ii itteessä 2, käsittää A-vaihtoehdossa mainittujen toimenpiteiden 
lisäksi: 
- 	melu- ja päästöhaittatilanteen yleiskartoituksen, joka 
osoittaa ongelmakohteittain sen liikennemäärän, joka 
aiheuttaa melu- ja päästöongelmia,sekä tuottaa esityksen 
toimenpiteiksi 
- 	päästöhaitan arvioimiseksi tarpeellisten perustietojen 
hankinnan kenttämittauksin (6 kohdetta 5 vuoden aikana, 
yksi siirrettävissä oleva laskeuman ja leijuman määritysasema) 
- 
	
	muiden ympäristöhäiriöiden osalta vaarallisten aineiden 
kuljetusten onnettomuusriskirekisterin perustamisen ja 
ylläpidon, tieliikenteen jätehuollon suunnittelun ja seurannan, 
:ieiiSCnjh2itta lc lcvn vlokuvvsN i lpi lim (vrt. TVL :n 
maisemanhoidon ohjeet) ja tärinähaitan arviointiohjeiden laadinnan. 
4.4 Seurantavaihtoehtojen arviointi lausuntojen valossa 
Tie- ja vesirakennushallituksen käyttöosaston liikennetoimisto 
lähetti tie- ja vesirakennuspiireille ja TVH:n osastoille 
lausunnolle tiivistelmän tieliikenteen ympäristöhaitoista 
ja ehdotuksen TVL:n ympäristöhaittojen seurannan toimen-
piteiksi. Saaduista 14 lausunnosta ainoastaan 3 kannatti 
0-vaihtoehtoa. Yksikään ei kannattanut selvästi maksimi- 
vaihtoehtoa. Näin ollen 11 asettui minimivaihtoehdon 
kannalle, näistä 2 minivaihtoon lisäyksiä ehdottaen ja 
1 supistuksia ehdottaen. 
Lukuisten yksityiskohtien ohella huomionarvoisimmat kommentit 
koskivat seurannan tarpeen piirikohtaisuuden huomioon-
ottamista. Käytännön toteutusmalUna ehdotettiin kokeilu- 
piirejä. 
Lausunnot osoittavat, että tieliikenteen impäristöhaittojen 
seuranta on syytä järjestää likimain sellaiseksi kuin minimi-
vaihtoehto sen on kuvannut. Seuraavassa luvussa esitettävä 
suoEitus perustuu tähän johtopäätökseen ja siinä on mandolli-
suuksien mukaan otettu huomioon ne parannusehdotukset, jotka 
lausunnoissa on esitetty. 
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5. TOIMENPIDESUOSITUS TIELIIKENTEEN YMPÄRISTÖHAITTOJEN SEURANNAN 
JÄRJESTÄMISESTÄ TIELAITOKSESSA VUOSINA 1982 - 1984 
5.1. Seurantaohjelma 
Selvityksen perusteella ehdotetaan seuraavassa kuvattavan seuranta- 
ohjelman toteuttamista. 
Varsinaista meluhaitan seurantajärjestelmää ei luoda vaan laitoksen 
päatöksellä päätetään TVH:n valmistelemana melunmittausohjelmasta. 
Tässä esitetään kriteerit siitä, milloin 
meluhaitta tulee suosituksen mukaan laskennallisesti määrittää 
(esim. tieverkkosuunnitelman, yleissuunnitelman, tiesuunnitelman 
yhteydessä) 
kentällä on tehtävä melumittauksia (esim. korvausvaatimukset) 
ja miten tulosten tulkintaa tulisi yhdenmukaistaa ja 
kysely- ja haastattelututkimuksin kartoitetaan meluhaitan 
kokeminen (esim, yli 50 000 asukkaan kaupungin liikenne-
tur-vallisuussuunnitelmaa aadittaessa TVH :n suorittamalla 
tutkimuksella). 
Melumittausten yhtenäistämiseksi 
TVL ei laadi vielä omaa virallista melumittausohjettaan, 
vaan pyrkii LH:n meluyleiskirjeen puitteissa yhdenmukaistamaan 
melumittauskäytäntöään koulutuksella ja sen oheismateriaalilla 
TVL pyrkii vaikuttamaan siihen, että tulossa oleva yhteis-
pohjoismainen melumittausstandardi vastaisi sen tarpeita, 
ja ottaa kysymyksen omien virallisten melumittausohjeiden 
tarpeellisuudesta harkittavaksi sitten, kun em. standardi 
on olemassa. 
Sitten, kun yhteispohjoismainen miljöökapasiteettityö saadaan valmiiksi, 
TVH ottaa kantaa melutilanteen yleiskartoituksen tarpeellisuuteen. 
TVH:sta nimetään ao. virkamies koordinoimaan laitoksen meluhaitan 
seurantatoimintaa. Piirien nimeämät yhdyshenkilöt huolehtivat 
käytännön toimista ja mittausten koordinoinnista. 
Päästähaitan seurannan osalta tielaitos ehdotuksen mukaan 
- 	hankkii - ellei neuvottelu LM:n kanssa osoita, että joku 
toinen elin tulee tekemään niin - luotettavat tiedot 
ajoneuvojen ominaispäästöistä ajoneuvotyypeittäin iän mukaan 
ja pitää ne ajantasalla 
(sopiva päivitystiheys olisi 3...5 vuotta) 
- 	hakeutuu yhteistoimintaan ja yhteistyöhön ympäristö- 
kysymyksiä käsittelevien viranomaisten ja ennenkaikkea 
kuntatason kanssa 
- 	ottaa selvitettäväksi n. 3 vuoden kuluttua pidemmälle 
menevän pelkästään yleisiä teitä koskevan tieliikenteen 
päästöhaittojen seu rantajärjestelmän tarpeellisuuden 
- 	sisällyttää ao. toimihenkilönsä tehtäväkuvaukseen velvolli- 
suuden seurata tieliikenteen päästöhaittaa (henkilö voisi 
olla sama kuin meluhaitan seurannasta huolehtiva henkilö) 
- 	valitsee n. 6 kohdetta sekä vilkkaasti liikennöidyltä 
päällystetyiltä teiltä että päällystämättömiltä teiltä, 
joilta kultakin kootaan 2..2 kuukauden ajalta leijuma- 
ja/tai laskeumanäytteet ja tehdään vastaavasti havainnot säästä 
ja liikenteen vaihteluista. Oheinen kuva esittää luonnoksen 
m ittausjärjestel y itä. 
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• = laskeuman määritys 
1 = leijuman määritys 
= tuulen mittaus 
Kuva 6 . Luonnos päästöhaitan määritysasemasta. 
Ohjelma olisi läpivietävissä 5 vuoden aikana yhdellä laitteisto- 
kokoonpano Ila. 
Määritysstandardit ovat SFS 3865 ja SFS 3863. Riisuttu versio 
ohjelmaksi olisi se, että luovutaan leijuman määrityksestä. 
Havaintoaineiston hankinta suunnitellaan siten, että hvaintojen 
perusteella voidaan laatia ns. immissioetäisyysfunktiotIiikenne-
määrältään, ajoneuvojakautumaltaan ja nopeusrajoitukseltaan 
erilaisten teiden ympäristö issä. Funktioiden soveftami sesta suunnit-
telussa mm. tarvittavien suojaetäisyyksien määrittämiseksi 
annettaisiin ohjeet. 
Tieliikenteen ympäristöhäiriöiden seurannan osalta esitetään, 
että tielaitos määrittelisi toimintapolitiikkansa tienvarsimainonnan 
suhteen ja että tarkkailua jatkettaisiin nykymuotoisena piirikonttorin 
nimeämän henkilön toimesta ja että liikenteen jakavan vaikutuksen 
osalta suoritettaisiin ennen-jälkeen -kysely- tai haastattelututkimus 
1 ...2 kohteesta seuraavan kclmen vuoden aikana. TVH suunnittelisi 
jätehuollon järjestämisen jätehuoltolain mukaisesti ja alkaisi 
seurata sen toteutumista normaalin toiminnan osana. 
52 Resurssitarvearvio 
Resurssitarvearviot ovat karkeita suuruusluokka-arvioita ja 
perustuvat todennäköisimpään toteutustapaan. Kustannustiedot 
ovat 1981 kesän tasossa. 
1) so. ilman epäpuhtauspitoisuuden riippuvuus etäisyydestä tiestä joko 
keskimääräistietona tai sen vaihteluun vaikuttavien tekijöiden 
funktiona 
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Kustannuslaj i Seu rantakohde Yhteensä 
Melu 	Päästöt Häiriöt 
Henkilötyöpanos 
- 	perustamisvaiheessa 250 	h 	810 h 150 	h 1210 	h 
- 	käytössä 340 h/a 	500 h/a 0 840 h/a 
Materiaali- yms. 
kustannukset 
- 	pääomakulut 0 	100.000 mk 70.000 mk 170.000 mk 
- 	käyttö- 	ja 	ylläpito- 
kulut 0 	14.500 mk/a 0 14.500 mk/a 
Meluseurannan käyttövaiheen työ on hallintotyötä ja yhteydenpidon 
vaatimaa aikaa (keskimäärin 25 h/tiepiirin yhdyshenkilö/a). Aika- 
arvioissa ei ole mukana melumittausten suorituksen vaatimaa 
aikaa eikä koulutukseen osallistumisen ajankäyttöä. 
Päästöseurannan resurssitarvearvion olettamukset: 
1. Ominaispäästöjen arvioimiseksi tarvittavat mittaukset suorittaa 
joku muu kuin TVH 
2. Liikennetiedot saadaan normaaleista Ii ikennelaskennoista. 
3. Kuluissa ei ole mukana yleis- eikä yhteiskustannuksia. 
4. Materjaajikulujssa ovat mukana myös matkakustannukset. 
5. Mittausasema käsittää 
- 	laskeuman määrityslaitteistoja 15 kpl (SFS 3865, yhteensä 
6.000 mk) 
- 	leijuman määrityslaitteistoja 8 kpl (SFS 3863, kokoonpano: 
tehokeräimiä 8 kpl, kellolaitteita 1 kpl, suodatinkasetteja 
32 kpl, kalibraattoreita 1 kpl, kaskadi-impaktoretta 1 kpl, 
yhteensä 44.200 mk) ja aggregaatteja 4 kpl 
- 	tuulimittari kokoonpanossa: 2 nopeusanturia, suunta-anturi. 
asennuspuomi, näyttölaite, piirturi, masto, kaapeloinnit 
ja koteloinnit, yhteensä n. 26.000 mk. 
6. Mittausasemalla käydään normaaliaikana kerran kunakin arki- 
päivänä ja 3 viikon aikana ensimmäisenä vuonna kaikkina 
päivinä 4 kertaa päivässä. Mittausaika 5 vuoden aikana on 
oletettu 15 kuukaudeksi yhteenlaskettuna kuudelle mittaus-
kohteelle. Käyntikerran matkakustannus on oletettu 25 markaksi. 
Tarvikemenekkiarvo koko ohjelmalle: lasikuitusuodattimia 
500 kpl, hiilipareja 25 kpl, varamoottoreita 5 kpl, suodattimien 
säilytyskoteloita 500 kpl, tulostuspaperirullia 17, piirturikyniä 
10 paria ja energiaa 100 000 kWh 	0,30 mk, eli yhteensä 
n. 37.000 mk. Näytteiden analysointikulut ulkopuolisista palve-
luksista on oletettu 5.000 markaksi. 
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6. LOPUKSI 
Tieliikenteen ympäristöhaitat eivät ole vielä Suomessa saavuttaneet 
sellaisia mittasuhteita, että asiaa pidettäisiin olemassa olevana suuren 
luokan ongelmana. Täten tarve korjaaviin toimenpiteisiin on vähäinen. 
Tämä ei saisi kuitenkaan vaikeuttaa ehdotettujen toimenpiteiden 
ennaltaehkäisevän vaikutuksen hyödyn asianmukaista huomioonottamista. 
Mikäli tielaitos käytettävissä olevien resurssien puitteissa ei pidä edel-
lä esitetyn seurannan järjestämistä mandollisena, olisi tarkoituksen-
mukaista kuitenkin huolehtia siitä, että tielaitos seuraa tilanteen kehit-
tymistä voidakseen ryhtyä riittävän ajoissa tarvittaviin toimenpiteisiin. 
Tämä käy parhaiten päinsä sillä, että koordinointi- ja vastuusuhteet 
sekä työnjako laitoksen sisällä saatetaan tätä tarvetta vastaavaksi. 
Tämä edellyttää vastuuhenkilöiden nimeämistä ja siitä informoimista 
siten, että tarvittava yhteydenpito sujuu luontevasti a motivoivasti. 
LIITE 1 
HAASTATTELUT JA LAUSUNNOT 	 •1 ( ) 
1. JOHDANTO 
Selvityksen alkuvaiheessa suoritettiin haastattelukierros ennakkokäsi-
tysten kartoittamiseksi seurantajärjestelmän tarpeellisuudesta ja 
sille asetettavista käyttökelpoisuusvaatimuksista. Työn aikana oltiin 
sekä henkilökohtaisesti että k i rjeenvaihdon kautta yhteydessä usei - 
sun asiantuntijoihin sekä koti- että ulkomailla. Lopullisten seuranta- 
vaihtoehtojen valmistuttua ne lähetettiin lausunnoille TVH:n ao. 
osastoille ja tiepiireiHe. 
2. HAASTATTELUT 
2.1 	Haastateltavat 
Haastatteluissa käytiin läpi kaikkiaan 5 kysymyskokonaisuutta. Tausta-
aineistona oli käytettävissä alustava luettelo liikenteen ympäristövaiku-
tustek ijö istä. 
Tielaitoksesta haastateltiin kaikkiaan 19 henkilöä. Nämä olivat yli-
johtaja, 3 rakennusneuvosta, 7 toimistopäällikköä, 1 yli-insinööri 
ja 1 maisemanhoidonvalvoja. Tämän lisäksi haastateltiin Uudenmaan 
TVL-piirin ja Vaasan TVL-piirin piiri-insinöörejä avustajineen. Laitok--
sen ulkopuolelta haastateltiin kaikkiaan 6 henkilöä. He edustivat 
liikenneministeriötä, sisäasiainministeriötä, tilastokeskusta, Helsingin 
kaupungin terveysvirastoa ja Helsingin kaupunkisuunnitteluvi rastoa. 
2.2 	Haastattelujen tuloksista 
Raportin päätekstissä on esitetty olennaisimmat tulokset. Täydennys-
tietona esitetään seuraavaa. 
Ne haastatelluista, jotka eivät pitäneet mitään järjestelmää tarpeelli-
sena, esittivät syiksi "miksi ei" seuraavaa: 
- ongelman vähäisyys 
- seurannan turha ennenaikaisuus 
- "vankka hallintokokemus takaa asianmukaisen toiminnan muutoin-
kin" 
- "ei pidä provosoida ongelmia" 
- "ei kuulu varsinaisesti laitoksen toimialaan". 
Tärkeimmiksi -seurantajärjestelmän tarvealueiksi nähtiin tiepoliittinen 
päätöksenteko ja liikennesuunnittelu, tiedotus ja valvonta, yhteiskunta- 
suunnittelu ja kaavoitus. Tarve nähtiin suurimmaksi valtionhallinnossa. 
Koetun seurantatarpeen mukaisessa järjestyksessä tieli ikenteen haitta-
vaikutukset ovat: melu, pöly yms., pakokaasut, tiesuola, liikenteen 
jakava vaikutus, vaarallisten aineiden kuljetusriski, roskat yms., maisema 
yms., tärinä ja muut haitat. 
3. LAUSUNNOT 
Liikennetoimisto pyysi TVH:n osastojen ja tiepiirien lausuntoja aineis-
tosta, joka käsitti tiivistelmän tieliikenteen ympäristöhaitoista ja 
seurantavaihtoehdot. TVH:n osastoilta saatiin 4 eri lausuntoa ja tie-
piireiltä kaikkiaan 10 lausuntoa. 
Valtaosa lausunnonantajista kannatti seurantavaihtoehtoa A. Tipiirien 
kandessa lausunnossa suositeltiin karsittua B-vaihtoehtoa. Kaksi tiepiiriä 
piti lausunnossaan seurantaa tarpeettomana eivätkä olleet valmiita vas-
tuuhenkilön nimeämiseen. Yhdessä TVH:n osastoilta saaduista lausunnois-
ta suositeltiin pidättyväisyyttä toistaiseksi seurantaan ryhtymisessä. 
Lausunnoissa korostettiin piirikohtaisuutta, kokeilupiirejä, koulutuksen 
merkitystä ja yhteistyötä kuntien kanssa. 
LIITE 2 
SEURANTAVAIHTOEHDOT 
	 1 (8) 
A MELUHAITAN SEURANTAVAIHTOEHDOT 
1. VAIHTOEHDOT 
Vaihtoehto A:ssa ei luoda varsinaista meluhaitan seurantajrjes-
telm 	vaan laitoksen ptöksell ptetn melunmittausohjelmasta. 
Tss esitetn kriteerit siitä, milloin 
- meluhaita tulee laskennallisesti mritt 	(esim. tieverkko- 
suunnitelman, yleissuunnitelman, tiesuunnitelman yhteydessä), 
- kenti 11 on tehtv melumittauksia (esim. korvausvaatimukset) 
ja miten tulosten tulkintaa tulisi yhdenmukaistaa ja 
- kysely- ja haastattelututkimuksin on kartoitettava meluhaitan 
kokeminen (esim. yli 50.000 asukkaan kaupungin liikenneturvalli-
suussuunnitelmaa laadittaessa TVHm suorittamalla tutkimuksella). 
Melunmittausohjelman valmistelisi TVH. 
Tss vaihtoehdossa nimettisiin TVH:sta ao. virkamies koordinoi-
maan laitoksen meluhaitan seurantatoiimintaa. Piirien nimemt 
yhdyshenkilöt huolehtisivat kytnn5n toimista ja mittausten koordi-
noi nnista. 
Vaihtoehto B:ss tavoitteena on saada aikaan laitoksen tarpeita 
palveleva melutilanteen yleiskartoitus. Menettely olisi seuraavan- 
kaltainen: 
- 	laaditaan arviointiohjeet 
- tulostetaan rekistereist nykytilanteen ja tietyn kasvukerroin-
ennusteen mukaisen tilanteen ne tieosat, jotka kuuluvat seuraa-
van taulukonmukaisijn tienvierimelunnieluluokkjjn. 
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Nopeusrajoitus 50 km/h 70 km/h 90 km/h 
Raskaan 	liiken- 5 10 15 5 10 15 5 10 15 
0 
teen osuus ° 
Vuorokauden55dBA 200 150 100 125 100 75 60 50 45 
ekv. melu- 	6OdBA 550 450 350 1400 300 275 200 150 1140 
tasot 	65dBA 1800 1400 1100 1200 1000 800 600 500 1450 
7OdBA 5700 14350 3500 14000 30002500 2000 1700 1500 
Taulukko 1. Liikennemrt joilla annetut vuorokauden samanarvoi-
set melutasot ylittyvt 10 metrin levyisen tien reu-
nassa (lähde / Bullersanering/NVV 1980 1) 
tiepiirien ao. virkamiehet arvioivatem. tulosteiden ja saa-
miensa arviointiohjeiden avulla ne tieosat, joilla liikenne-
mrt ylittvt/tu1evat ylittmn arvioidun ympristökapasi-
teet 1 n 
- em. arvioinnit tarkastetaan keskushallinnossa ja sovitaan 
mandollisista tarkistuksista 
- saamansa palautteen perusteella tiepiirit tekevät ehdotuksen 
meluntorjuntatoimenpiteiksi (so. esim. ohikulkuteiden raken-
tamiseksi) ja arvioivat niiden kustannukset 
- 	laaditaan tilannekatsaus em. tietojen avulla tarpeen mukaan. 
Menettely voidaan toistaa mrajoin esim, joka viides vuosi. 
Ymprist6kapasi teetin arvioimista hy6dyttisi arviointiperus-
teita tukeva kyselytutkimus. 
2, RESURSSITARVEARVIOT 
Resurssitarvearviot ovat karkeita ja suuruusluokka-arvjojta 
ja perustuvat todennköisimpn toteutustapaan. 
Vaihtoehto 
Kustannus laji 
A 	8 
Henki lötyöpanos 
- perustamisvaiheessa 	150 h 	330 h 
- kytöss 	 340 h/a 	680 h/a 
Materiaali- yms. kustannukset 
- pomakulut 	 0 	3.000 mk 
- käyttö- ja yllpitokuiut 	0 3.500 mk/a 
Taulukko 2. Meluhaita 5eurantavihtoehtojen resurssitarvearviot 
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A-vaihtoehdossa kyttövaiheen työ on hallintotyöt ja yhteydenpidon 
vaatimaa aikaa (keskimörin 25 h/tiepiirin yhdyshenkilö a) Aika- 
arvioissa ei ole mukana melumittausten suorituksen vaatimaa aikaa. 
B-vaihtoehdossa kyttövaiheen listyöpanos menee piirissä ymp-
ristökapasiteetin ylittvien liikennemrien arviointiin ja tulos-
tukseen. 
B TIELIIKENTEEN PÄÄSTÖHAITAN SEURANTAVAIHTOEHDOT 
1 VAIHTOEHTOIDEAT 
Vaihtoehto A on mnimivaihtoehto ja on osa B-vaihtoehtoa. 
Vaihtoehdossa A tielaitos ehdotuksen mukaan 
- hankkii luotettavat tiedot ajoneuvojen ominaispstöist ja 
piti ne ajantasalla (sopiva pivitystiheys olisi 3...5 
vuotta) 
- hakeutuu aktiiviseen yhteistoimintaan ja yhteistyöhön ymp-
ristökysymyksi ksittelevien viranomaisten ja ennenkaikkea 
kuntatason kanssa; sikäli kuin pökaupunkiseudun ilman laadun 
valvonta tulee YTVn asiaksi, kuten on esitetty, tulisi tvl;n 
vhintön varmistua siiti, että suunniteltu perusseurantaver-
kosto vastaa myös tvin tietotarpeita 
- ottaa selvitettvksi n. 3 vuoden kuluttua pidemmälle menevän 
pelköstön yleisiä teitä koskevan tieliikenteen pstöhaitto-
jen seurantajrjestelmn tarpeellisuuden 
- sisillytt 	ao. toimihenkilönsö tehtövökuvaukseen velvolli- 
suuden seurata tieliikenteen pstöhaittaa (henkilö voisi 
olla sama kuin meluhaitari seurannasta huolehtiva henkilö). 
Pstöhaitan seurantavaihtoehdossa B tielaitos ehdotuksen mukaan 
lisöksi 
- tydent 	meluhaitan seurantavaihtoehto B:ss esitetetty3 
ympristökapasiteettimeneteIrn 	pstöhaittaa koskevan tiet- 
myksen perusteella ja soveltaa sitä näin kehitetyssö muodossa; 
näin menetellen tiepiiri voisi työrnrön sanottavasti lisnty-
mött arvioida tien ympristökapasiteetin y]ittvn liikenne-
mrn yhtä lailla melun kuin pistöhaitankin kannalta keskus-
hallinnon ohjeiden mukaan 
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- valitsee n. 6 kohdetta sekä vilkkaasti liikennöidyi)t pllys-
tetyilt 	tei1t että p 	llystmttömilt 	teiltä, joilta kultakin 
kootaan 2.. .3 kuukauden ajalta leijuma- ja/tai laskeumanytteet 
ja tehdn vastaavasti havainnot sst ja liikenteen vaihte-
luista. (Raportissa sivulla 27 on kuva, joka esittää luonnoksen 
mittausjärjestelyistä.) 
Ohjelma olisi lpivietviss 5 vuoden aikana yhdellä laitteisto- 
kokoonpano 1 la. 
Mritysstandardit ovat SFS 3865 ja SFS 3863. Riisuttu versio 
ohjelmaksi olisi se, että luovutaan leijuman mrityksest. 
2. RESURSSITARVE 
Resurssitarve on arvioitu karkealla tasolla ja silmllpiten 
todennköisint toteutustapaa. Kustannustiedot ovat tasossa 
kesä 1981. 
Taulukko 1. 	Pst5haitan seurantavaihtoehtojen resurssitar- 
vea ry i ot 
Kustannuslaji 
Vaihtoehto 
A B 
Henki lötyöpanos 
- 	 perustaminen 5001) 	+ 	130 	h 5001) 	+ 380 h 
- 	 kytt6 ja ylläpito 50 h/a 650 h/a 
lateriaal ikulut 
- 	 pomakulut 0 mk 76.200 mk 
- 	 kytt6kulut 800 mk/a lk.500 mk/a 
1) Ajankohtainen n. 3 vuoden kuluttua aloituksesta. 
A-vaihtoehto ei edellytä piirihallinnon työpanosta. B-vaihtoehdossa 
painopiste onpiirihallinnossa. 
Ole ttamukset: 
1. Ominaispstöjen arvioimiseksi tarvittavat mittaukset suorit-
taa joku muu kuin TVH (esim. LM). 
2. Liikennetiedot saadaan normaaleista liikennelaskennoista. 
3. Kuluissa ei ole mukana yleis- eikä yhteiskustannuksia. 
4. Materiaalikuluissa ovat mukana myös matkakustannukSet. 
5. Mittausasema ksitt 
- laskeumn mrityslaitteistoja 15 kpl (SFS 3865, yhteensä 
6.000 mk) 
- leijuman mrityslaitteistoja 8 kpl (sFS 3863, kokoonpano: 
tehokerimi 8 kpl, kellolaitteita 1 kpl, suodatinkasette 
ja 32 kpl, kalibraattoreita 1 kpl, kaskadi-impaktoreita 
1 kpl, yhteensä 414.200 mk) 
- tuulimittari kokoonpanossa: 2 nopeusanturia, suunta-anturi, 
asennuspuomi, nyttölaite, piirturi, masto, kaapeloinnit 
ja koteloinnit, yhteensä n. 26.000 mk. 
6. Mittausasemalla kydn normaaliaikana kerran kunakin arki-
pivn ja 3 viikon aikana ensimrnisen vuonna kaikkina pi-
vin 4 kertaa pivss. Mittausaika 5 vuoden aikana on ole-
tettu 15 kuukaudeksi yhteenlaskettuna kuudelle mittauskoh-
teelle. Kyntikerran matkakustannus on oletettu 25 markaksi. 
Tarvikemenekkiarvo koko ohjelmalle: lasikuitusuodattimia 
500 kpl, hiilipareja 25 kpl, varamoottoreita 5 kpl, suodat-
timien si lytyskoteloita 500 kpl, tulostuspaperirullia 17, 
piirturikyni 	10 paria ja energiaa 100000 kWh 	0,30 mk, 
eli yhteensä n. 37.000 mk. Nytteiden analysointikulut ulko-
puolisista palveluksista on oletettu 5.000 markaksi. 
Jos leijumaa ei mritettisi, ei tuulenmittauskaan olisi tarpeen. 
Tällöin B-vaihtoehto vaatisi pomakuluja vain n. 6.000 mk ja 
n. 80 h vhemmn työpanosta perustamisvaiheessa. Käyttö- ja 
yllpitoresurssien tarve olisi vain n. 250 h/a työpanosta ja 
n. 2.200mk/amateriaali-ym. kuluihin. 
C TIELIIKENTEEN YMPÄRISTÖHÄIRIÖIDEN SEURANTAVAIHTOEHDOT 
1. MITÄ YMPÄRISTÖHÄIRIÖT OVAT 
Se] laisia huorriionarvoisia tiel i ikenteen ymprist6hai ttoja, 
jotka eivät ole melu- tai pstöhaittoja, ovat: 
- liikenteen jakava vaikutus, 
- vaarallisten aineiden kuljetusten onnettomuusriski 
- tie] i ikenteen jtehuoltohiri6t, 
- tieliikenteen maisemalliset haitat ja 
- 	tarina. 
Liikenteen jakavaa vaikutusta on aiheetonta erotella itse tien 
jakavasta vaikutuksesta. Haitta muodostuu tien ja sen liiken-
teen poikittaista yhteydenpitoa hiritsevst, vaarantavasta 
ja jopa estvdst vaikutuksesta. Pahimmillaan haitta kohdis- 
tuu koulu- ja työmatkoihin taajamissa ja haja-asutusalueella ti-
lusten välisiin kuljetuksiin ja karjan kulkuun. 
Vaarallisten aineiden kuljetuksiin liittyy onnettomuusriski, 
joka toteutuessaan saattaa aiheuttaa laajaakin tuhoa sek ih-
misille että luonnolle. 	Riski syntyy paitsi ajoneuvon riskist 
joutua onnettomuuteen myös vaarallisten aineiden kuljetussili5i-
den vaurioitumis- tai toimintahiiri6riskist. 
Tiellliikkujien jtenuoon jrjestelyiss on selvV puut-
eita. Seurauksena syntyy tarpeetonta roskaantumista. Levh-
dysalueiden jtehuoltoratkaisutkaan eivät toimi toivotulla ta-
valla. Loma-asutuksen jtteisiin ei ole varauduttu, ei myöskn 
kaikkiin tiellliikkujien jtehuol lon tarpeisiin. 	Seurauksena 
on turhiasiistimiskustannuksia jaeSteettist haittaa. 
Tieli ikenteen maisemallisina haittoina on pidetty tienvarsimai-
nontaa, liikenteen hiritsevyytt kulttuurihistoriallisessa 
maisemassa ja liikenteen muuttuneen luonteen (ajoneuvokoostumus, 
nopeus yms.) ja vyln maisemallisten edellytysten vlist risti- 
r ii taa. 
Trin aiheuttaa meluhaitan lisäksi viihtyvyysongelmia ja pahim-
millaan rakenteellisia vaurioita. 
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2. SEURANTAVAIHTOEHDOT 
Minimivaihtoehtona esitetn, että tielaitos mrittelisi toiminta- 
politiikkansa tienvarsimainonnan suhteen ja että tarkkailua Jatket-
taisiin nykymuotoisena p1 irikonttorin nimemn henkilön toimesta 
ja että liikenteen jakavan vaikutuksen osalta suoritettaisiin 
ennen-jlkeen-kysely- tai haastattelututkimus 1...2 kohteesta 
seuraavan kolmen vuoden aikana. Muilta osin ei erityisi in seuranta- 
toimenpiteisiin ryhdyttisi minimivaihtoehdoissa. 
Maksimivaihtoehdosta ehdotetaan, että tielaitos lisäksi 
- alkaisi yllpit 	vaarallisten aineiden kuljetusten onnettomuuk- 
sista ja vhll piti-onnettomuuksista rekisteri noudattaen 
vaurioiden tilastoinnissa vastaavanlaista kytntö kuin rauta-
tiel i ikenteess; nimettisi in vastuuhenkilö, 
- suunnittelisi jtehuollon jrjestmisen ja alkaisi seurata sen 
toteutumista normaalin toiminnan osana, 
- maisemallisten haittojen kartoittamiseksi kannustaisi joko 
laitoksen henkilökunnan tai myös laajemman yleisön valokuvauk-
sen harrastajia kokoamaan esim. kilpailutoiminnan muodossa 
kuva-aineistoa, josta työstettisiin seurantaintressi palveleva 
julkaisumandollisesti 5...lO-vuosittainja 
- tärinhaitan osalta antaisi arviointi-ja menettelytapaohjeet 
varsinkin silml1piten tulevaa akselipainorajoitusten korot-
tami sta. 
3. RESURSSiTARVEARVIO 
Resurssitarpeet on arvioitu karkealla tasolla todennköist 
toteutustapaa noudattaen. Arvioissa ei ole otettu huomioon 
jo thn mennessä vakiintunutta toiminnan volyymiö. 
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Tau1ukko1. 	Tieliikenteenympirist6hiri6iden seurantavaih- 
toehtojen resurssitarvearviot 
Kustannuslaji Minimi- 
vaihtoehto 
Maksimi- 
vaihtoehto 
lenki lötyöpanos 
- 	 perustamisvaihe 50 h 500 h 
• 	kyttövaihe 0 110 	h/a 
lateraali- yms. 	kulut 
- 	 pomakulut 70.000 mk 125.000 mk 
- 	 kytt6- 	ja yl1pitoku1ut 0 0 
Tiepiirien osuus ksittisi vain varsinaisen seurantatyön. 
LIITE 3 
SUOSITUS MELUMITTAUSTEN YHTENÄISTÄMISESTÄ 	 1 (3) 
1. TAUSTA JA TAVOITE 
Melumittauksista saataisiin suurin hyöty, jos mittaukset 
olisivat keskenään vertailukelpoisia ja rioudattaisivat 
yhdenmukaista käytäntöä. Riittävän selkeiden ja yksinker-
taisten melumit.tausohjeiden puutetta on pidetty syynä 
sille, että mittauskäytäntö tahtoo muodostua mittaajakoh-
taiseksi. 
Tämän muistion tavoitteena on antaa suositus, jonka avulla 
melumittausten käytännön järjestelyissä voitaisiin päästä 
riittävään yhdenmukaisuuteen. 
2. NYKYTILANNE 
2. 1 Melumittaussuositukset 
Lääkintöhallitus on antanut ns. meluyleiskirjeen v. 1979 
(LH:n yleiskirje no- 1676/79: "Terveydenhoitolain 
(1469/65) ja -asetuksen (55/67) nojalla annetut melun ter-
veydelliset ohjearvot sekä niiden mittaamista ja meluun 
liittyvien arvioiden käsittelyä koskevat ohjeet"). Siinä 
annetaan ohjeet mm. 
- mitattaviksi suureiksi 
- mittauslaitteista ja niiden kalibroirinista, 
- mittauspaikan valinnasta, 
- mittauksen ajankohdasta ja kestosta, 
- mittauksiin vaikuttavien tekijöiden huomioonotta-
misesta ja 
- tulosten esittämisestä. 
Kari Pesonen on v. 1980 julkaissut teoksen "Meluyleiskir-
jeen 1976/79 soveltamisohjeet", jota pyritään noudattamaan 
terveyslautakuntien alaisessa melumittaustyössä. 
Meluntorjuntatoimikunta on saamaisillaan työnsä valmiiksi. 
Siinä ei kuitenkaan päädyttäne suosituksiin, jotka poikke-
aisivat lääkintöhallituksen "virallisesta" linjasta. 
Yhteispohjoismaisella tasolla on vireillä standardin laadinta 
koskien liikennemelumittausten käytännön suositusta (ns. 
Nordtestin liikennemelumittausmenetelmäehdotus). On mah-
dollista, että aikanaan suomalainenkin käytäntö tulee 
nojaamaan tähän ohjeeseen. 
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Muuta melumittauksia "standardoivaa" työtä ei Suomeen 
liittyen tiettävästi ole meillä. Varsinaisia mittauslait-
teita koskien on voimassa Suomessa v. 1980 hyväksytty 
lEO:n standardi 651. 
2.2 Nykyinen TVL:n valmius melumittauksiin 
Melumittauksessa käytettävä laitteisto, joka syyskuun 
alussa 1981 oli TVL:n käytössä on esitelty seuraavassa tau-
lukossa 1. 
Taulukko 1: TVL:n melumittauslaitteisto 1.9.1981 
Laite Laitteiden 1km (kpl) 
Piirit TVH Yht. 
Tarkkuusäänitasomittareita 11 3 t4 
(type 0 ja 	1) 
Tav. äänitasomittareita 6 0 6 
(type 2 ja 3) 
Tilastoanalysaattoreita 0 1 1 
Meluannosmittareita 16 0 16 
Oktaavisuodattimja 1 3 4 
Tasopiirtureita 0 1 1 
Mittauslaitteita yhteensä 1 _____________________________ 
Henkilöstön valmennuksessa laitteiden hyväksikäyttöön 
on toivomisen varaa. 
3. SUOSITUS 
Lääkintöhallituksen yleiskirje 1676/79 on vain ja ainoas-
taan terveydenhoitolain ja -asetuksen melua koskevien 
säädösten sovellutusohje. Näin ollen sen soveltaminen 
on tieviranomaiseri harkinnassa virallisesti. Tiedossa 
ei ole kuitenkaan mitään syytä, miksi ko. yleiskirjettä 
ei voitaisi pitää tieliikenteenkiri melumittausten perus-
teena. Sen sijaan K. Pesosen sovellutusohjeet ovat tiettä-
västi olleet siinä määrin vaikeasti sovellettavissa ympä-
ristömelumittauksissa Helsingin kaupungissa, että siellä 
on vakiintunut oma ja Pesosen ohjeista poikkeava - lähinnä 
saksalaisia normeja vastaava - käytäntö ympäristömelumittauk-
sissa. 
Kokonaistilanne huomioonottaen suositellaan, että 
- TVL ei laadi nyt omaa virallista melumittausohjetta, 
vaan pyrkii LH:n meluyleiskirjeen puitteissa yhden-
mukaistamaan melumittauskäytäntöään koulutuksella 
ja sen oheismateriaalilla ja 
- TVL pyrkii vaikuttamaan siihen, että tulossa oleva 
yhteispohjoismainen melumittausstandardi vastaa sen 
tarpeita, ja ttaa kysymyksen omien virallisten 
melumittausohjeiden tarpeellisuudesta harkittavaksi, 
kun em. standardi on olemassa. 
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Suositus koulutuksesta voitaisiin toteuttaa seuraavasti: 
1. Järjestetään melumittauskurssi kaikille TVL:ssä 
toimiville melumittausten suunnittelijoille, suoritta-
jille ja analysoijille. Tilaisuus voisi olla joko 
1-päiväinen (ei maastossa käyntiä) tai 2-päiväinen, 
jolloin melumittausharjoitukset tehtäisiin kenttäolo-
suhteissa. Kurssi voitaisiin toteuttaa keväällä 
1982. 
2. Opetus, oppimismenetelmät ja opetusmateriaali: 
- luento (esim. Helsingin kaupungin asiantuntija), 
alustukset (esim. käyttäjät), demonstraatiot 
(esim. kalibroinnin suoritus) ja työkunnittain 
caset kenttäolosuhteissa, 
- valmis materiaali (esim. yleiskirje, laiteirifor-
maatio, yms.) ja valmisteltava materiaali, 
luentojen yms. oheisaineisto ja mand. työstettynä 
seuraavat ohjeet: 
Alustava suositus eräistä tie liikennemelumittausten 
ksitviskohdista 
1. Mittausjakson pituudeksi tulisi valita aikaväli, 
jona mittauspaikan ohittaa vähintään 500 ajoneuvoa 
(poikkeustapauksessa alarajana voidaan pitää 
200 ajoneuvoa). 
2. Tienpinnan tulee olla paljas ja kuiva eikä 
maasto saa olla routaantunut, lumipeitteessä 
tai poikkeuksellisen kostea. 
3. Haluttaessa eliminoida heijastusten ei-toivotut 
vaikutukset mittaustuloksiin on mikrofoni asetettava 
vähintään kaksi kertaa niin kauas heijastavasta 
pinnasta kuin se on määräävästä melulähteestä. 
Ellei näin voida menetellä, on noudatettava 
mikrofonin sijoittamista koskevia erityisohjeita, 
jotka koskevat joko mittausta lähellä heijastavaa 
pintaa tai mikrofonin sijoittamista heijastavalle 
pinnalle. 
Suositus melumittaustandardiin vaikuttamisesta voitaisiin 
toteuttaa esimerkiksi siten, että hankittaisiin luonnoksesta 
käännös, joka lähetettäsiin lausurinoille oiille TVL:n 
organisaatioyksiköille, joilla on tekemistä melumittausten 
kanssa. Saatujen lausuntojen perusteella käytäisiin ao. 
neuvottelut Nordtestiri kanssa. 
4. LOPUKSI 
Edellä esitetty suositus on toteutettavissa 5.000 - 10.000 
markan kustannuksin, ellei koulutukseen tulevien henkilöiden 
ajankäyttöä lasketa kustannuksiksi. 
LIITE 3 A 
SUOSITUS MIKROFONIN SIJOITTAMISESTA MITATTAESSA MELUA VI IVALÄHTEESTÄ 
LÄHELLÄ HEIJASTAVAA PINTAA 	 1 (2) 
1. ALUKSI 
Seuraava suositus vastaa Nordtestin lausunnoille lähetettyä 
suositusta nro 154-78 niiltä osin, kun on kyse viivalähteestä 
ja tasaisesta heijastavasta pinnasta, jonka läheisyydessä melu- 
mittausta suoritetaan ulkona. 
2. SUOSITUS 
Suositus koskee mittauksia, jotka suoritetaan sellaisella 
vyöhykkeellä, jossa heijastuneen ja suoraan tulevan äänen 
äänenpainotasot ovat samaa suuruusluokkaa. 
Seuraava kuva määrittelee suureet, joita jatkossa käytetään. 
Kohtisuora etäisyys mikrofonista UI) heijastuvaan pintaan 
on d. Tämän viivan ja 	heijastuvan pinnan lähimpien reunojen 
välinen etäisyys on b (vaakasuoraan mitattuna) ja c (pysty-
suoraan mitattuna). Jotta vältettäisiin reunojen aiheuttamat 
vaikutukset, niin 
b ^  4 d ja c 	2 d. 
Jos ensimmäistä kriteeriä ei voida täyttää, niin mittaus- 
paikan sijaintia tulisi vaihdella luotettavan keskiarvon 
saamiseksi. 
Kuva: suureiden määrittely 
o on mikrofonin M kautta 
kulkevan ja heijastavaan 
tasoon nähden kohtisuo-
ran suoran ja ko. tason 
leikkauspiste. . on kulma 
jossa tie näkyy O:sta 
katsottuna.M' on Ni:n 
kohtisuora projektio 	' 
0-kärkisen c.-kulman 
puolittajasuoralla. 	on 
cm. puolittajasuoraa 
pitkin mitattu etäisyys 
tien keskiviivalta M':ää 
d' = M'O. 
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Jos tie näkyy siten, että m > 60, niin kyse on viivalähteestä. 
Mikrofoni M tulisi sijoittaa siten, että 
- d' d, 
- d'< 0,1 a'ja 
- d'> 0,5 metriä (tai jos kyse on oktaavikaistamittauk_ 
sesta niin d'> 1,6 metriä). 
Noudattamalla näitä suosituksia saadaan varmuus siitä, että 
summaäänenpainetaso on noin 3 dB(A) suurempi kuin suoraan 
tulevan äänen äärlenpainetaso 	0,5 dB(A):n tarkkuudella. 
Vähentämällä mittaustarkkuutta 	1 dB(A):han rriikrofonin sijainti- 
kriteereiksi voidaan hyväksyä: 
- d'< 0,2 a'ja 
- d> 0,3 metriä (oktaavikaistamittauksjssa d'> 1,1 
metriä). 
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